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Wstep

Oddajemy do rak Szanownych Czytelnikéw drugie wydanie ksigzki
Nowoczesna spedycja. Pozycja ta powinna uzupetni¢ dos¢ obszerny ka-
talog publikacji na tematy szeroko rozumianej spedycji, ktéra — podob-
nie zreszty jak caly obszar logistyki - staje si¢ zardwno w rozwazaniach
teoretycznych, ale przede wszystkim w praktyce gospodarczej, jednym
z gltéwnych motoréw napedowych postepu, a posrednio tez proceséw
globalizacyjnych.

Piszgc o tym ostatnim pojeciu, zdajemy sobie sprawe, Ze jest jeszcze
w naszym kraju spora grupa spoteczna, ktéra instynktownie boi sig¢
procesdéw zwigzanych z globalizacja. Podobnie jak wszystkie procesy
ekonomiczne i spoleczne, globalizacja zawiera, rzecz jasna, zaréwno
dobre, ale réwniez —w jakiej$ mierze - patologiczne przestanki. Mimo
to od proceséw globalizacji uciec si¢ nie da. Szeroko rozumiana spe-
dycja, a takze jej zasieg, coraz bardziej w praktyce internacjonalny, po
prostu jest jednym z wielu elementéw, ktéry w sposob naturalny glo-
balizacje przyspiesza.

Wiedza zawarta w kolejnych rozdzialach tematycznych powinna da¢
niezbedny zas6b informacji, zaréwno studentom rdznego typu uczelni
zajmujacych si¢ logistyka, transportem i spedycja, jak tez innym osobom,
ktdre ubiegajg si¢ o bardzo nobilitujacy w §wiecie ekonomiczny certyfikat
FIATA. Ksigzka jest dostosowana do ukladu zaje¢ dydaktycznych, bo za-
warto$¢ kazdego rozdzialu moze by¢ dwu albo jednogodzinng jednostka
dydaktyczng uczelni wyzszej.

Ksigzka, ktérg mamy przyjemnos¢ Panstwu przedlozy¢, moze tez by¢
uzyteczna jako uzupelniajaca pozycja tematyczna w szkolach pomatu-
ralnych i studiach wyzszych pierwszego stopnia. Nauczyciele na wielu
kierunkach specjalistycznych, wlasnie w zakresie logistyki i spedycji, od
jakiego$ czasu intensywnie postulujg o edycje pozycji o szerszym wymia-
rze merytorycznym niz podreczniki sensu stricto, dopasowane do pro-
gramu szkolnego.
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Uzupelnieniem tematyki sg obszerne aneksy tematyczne, obejmujace
swym zasiegiem bardzo aktualng infrastrukture prawng i programowsa
nowoczesnej spedycji. Wlasnie aktualnosc¢ i innowacyjnosc jest w naszym
pojeciu zaletg przedmiotowego kompendium.

Autorzy starali si¢ konieczny aparat naukowy (przypisy) nie tyle zredu-
kowag, ile ograniczy¢ do niezbednego minimum, stosujac tylko te, ktore
— ich zdaniem - sg niezbedne i konieczne.

Eugeniusz Januta, Piotr Kwiatkiewicz



1. Prawne podstawy
wspolczesnej spedyc

1.1. Obszar pojeciowy spedyc;ji

Przyjmuje sie, Ze pierwsze podmioty, typowo spedycyjne, funkcjonowaly
w Europie Zachodniej juz w poczatkach XVI wieku. Pierwotnie tego typu
firmy zajmowaly si¢ transportem ladowym, gtéwnie oczywiscie konnym.
Réwnoczesnie rozwijal sie handel morski, poczatkowo gléwnie w basenie
Morza Srédziemnego — w mniejszym zakresie Battyckiego i Pélnocnego.
Ale po wielkich odkryciach geograficznych rozwinat sie réwniez w ob-
szarach basenu Oceanu Atlantyckiego, Pacyfiku i Indyjskiego - byt to po
prostu bardzo zyskowny obszar handlowy.

Gwaltowny rozwoj spedycji nastapil praktycznie w XIX wieku. Tutaj
pozytywny wplyw mial przede wszystkim gwaltowny rozwdj kolei zela-
znych. Z czasem obszar ustug spedycyjnych znacznie si¢ rozszerzyt i prak-
tycznie na dzi$ spedycja jest podstawa logistyki.

Definicyjnie mozemy przyja¢, ze spedytor zawodowo, komercyjnie oraz
we wlasnym imieniu, ale na rachunek zleceniodawcy, podejmuje si¢ zor-
ganizowa¢ wysylke lub odbiér towarowej przesylki oraz przeprowadzic
wszystkie inne czynnosci zwigzane z jej obstugg i przewozem'.

Jest to praktycznie obszar definicyjny spedycji, zawarty w art. 794 § 1
kodeksu cywilnego.

' Art.794 § 1, Kodeks cywilny, Warszawa 2009.
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Zatem spedycja w praktyce bedzie to organizacja procesu przemiesz-
czenia towaru, oraz towarzyszacych mu czynnosci, ktérych podjat sie spe-
dytor. To przemieszczanie towaru musi by¢ zgodne z Zyczeniami klienta.

Programowanie i organizowanie czynnosci spedycyjnych wskazuje
jednoznacznie, ze sam spedytor nie moze wykonac wszystkich czynno-
$ci i ustug. Stad potrzebna jest kooperacja, niejednokrotnie bardzo dale-
ko idaca. W procesie spedycji wystepujg: podmiot podstawowy — firma
spedycyjna,

— inna lub inne firmy spedycyjne,
- agencje celne,

- firmy logistyczne,

— firmy ubezpieczeniowe,

- podmioty wyspecjalizowane.

Praktycznie spedytor, ktéry wykonuje ustuge na terenie jednego kra-
ju, musi spelnia¢ te same wymogi co spedytor miedzynarodowy. Chodzi
oczywiscie o to, ze jest przewoznikiem strukturalnym Unii Europejskiej.

Charakterystycznym jest to, Ze w Polsce spedycja nie zostala, jak na
razie, objeta odrebng ustawa, a problemem jest przede wszystkim dale-
ko idacy chaos gléwnie w dokumentach infrastruktury prawnej nizszego
rzedu, czyli w rozporzadzeniach. Podjecie dzialalnosci spedycyjnej wy-
maga, analogicznie jak kazda inna dzialalno$¢ gospodarcza, rejestraciji.

Zgodnie z rozporzadzeniem Rady Ministréow z 20 stycznia 2004 roku
w sprawie Polskiej Klasyfikacji Dzialalnosci (PKD), spedycja miesci si¢
w sektorze transportowym (PKD 63,40). Generalnie traktuje si¢ w tym
dokumencie spedycje jako ,wspomaganie na rzecz transportu”.

Spedycji tez dotyczy - ale podkreslmy wyrazne, tylko cze§ciowo — usta-
wa z 6 wrzesnia 2001 o transporcie drogowym.

Ustuga spedycyjna nie jest absolutnie ograniczona do czegos szczegdl-
nego. Spedytor musi posiada¢ wylgcznie status przedsigbiorcy. Tutaj za-
pis definicyjny wynika z Ustawy o swobodzie dzialalno$ci gospodarczej
z 2 lipca 2004 roku Jest tam bardzo szerokie ujecie, bo za przedsigbior-
cow uznaje si¢ tez wspolnikéw w spotkach prawa cywilnego, tak samo jak
spotki prawa handlowego, osobowe i kapitatowe.

Firma spedycyjna moze funkcjonowac¢ jako spoétka jawna, komandy-
towa i komandytowo-akcyjna. Wykluczona jest natomiast mozliwo$é
prowadzenia spolki partnerskiej, bowiem tu wystepuje w innej ustawie
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wymienienie (katalog) zawodow, ktére sg uprawnione do wykonywania
konkretnej dziatalnosci zawodowe;j. Jest rowniez mozliwos¢ dziatalno-
$ci w ramach zapiséw ustawy o spolce europejskiej z 4 marca 2005 roku.

Bardzo teoretycznie rzecz biorac, dzialalnos¢ spedycyjna moze by¢ réw-
niez prowadzona przy stowarzyszeniach, jezeli w statucie tych podmiotow
tego typu dzialalnos¢ przewidziano. W praktyce, niektére z podmiotow
charytatywnych dzialajacych jako stowarzyszenia prowadza w minimal-
nym zakresie rdwniez dzialalno$¢ spedycyjna

Ustawa z dnia 6 wrzes$nia 2001 roku, ktdra jest gleboka nowelizacja
ustawy z 1 lipca 2000 roku o transporcie drogowym, ograniczyta, bardzo
stusznie zreszta, mozliwo$¢ wykonywania zawodu spedytora, wnoszac
wymdag uzyskania licencji. Tu trzeba jednak stwierdzi¢, ze przedmiotowa
nowelizacja byla troche ,,dzika” lub nawet, jak niektérzy zainteresowani
wskazuja, ,,bandycka”

Chodzi o to, ze rozszerzono pojecie ,,transport drogowy” o pojecie ,,dzia-
talnosci gospodarczej w zakresie posrednictwa przy przewozie rzeczy'.

Jest to bardzo szeroki zapis, ale nie mozna z niego wywies¢ klasyfikacji
dzialalnosci merytorycznej.

Z kolei Polska Klasyfikacja Dziatalnosci (PKD), wprowadzona zalacz-
nikiem do rozporzadzenia PKD w sekgji I — Transport, Gospodarka Ma-
gazynowa i Lacznos¢, opisala i zdefiniowala rodzaje dzialalnosci objete ta
sekcjg. W mysl tego katalogowego zapisu znalazly si¢ tam: dziatalno$¢ zwig-
zana z zapewnieniem przewozu o0sob lub fadunkéw srodkami transportu
ladowego, wodnego i powietrznego, takze transport drogowy (w sensie naj-
mu sprzetu transportowego wraz z kierowca lub zaloga) oraz dzialalnos¢
wspierajaca przewozy $wiadczone zwlaszcza przez porty, stacje, dworce
lotnicze, wlaczajac posrednictwo w dokonywaniu odpraw celnych.

Praktycznie analogiczne zapisy wprowadzita Polska Klasyfikacja Wy-
robéw i Ustug. Tym samym nastapilo faktyczne ograniczenie swobody
dzialalnosci gospodarczej w zakresie spedycji.

W efekcie w transporcie drogowym nastapily powazne ograniczenia
prawne w zakresie mozliwosci podjecia i prowadzenia dziatalnosci, na-
tomiast inne rodzaje transportu tych ograniczen nie posiadajg. Tu nalezy
doda¢, ze przedsigbiorca podejmujacy dzialalnos¢ licencyjng w zakresie
transportu drogowego musi posiada¢ i przedstawic zabezpieczenie w wy-
sokosci 50 000 euro.
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1.2. Podmioty krajowe oraz miedzynarodowe
spedycji

1 lutego 2002 roku zostala powotana Polska Izba Spedycji i Logistyki
(PISiL) z siedziba w Gdyni. Zalozycielami bylo 111 podmiotéw. Obecnie
zrzeszonych w niej jest juz okoto 650.

Gléwnym podmiotem mi¢dzynarodowym w zakresie spedycji jest FIA-
TA - Federation Internationale de Associasion de Transitaireset Assimilis
- Miedzynarodowa Organizacja Zrzeszen Spedytoréw. Zostala ona zato-
zona juz do$¢ dawno, bo w roku 1926 roku. FIATA jest organizacja poza-
rzadowa zrzeszajaca okolo 50 tysiecy firm spedycyjnych i logistycznych.
Organizacja ta posiada wysoki status formalny - jest konsultantem Rady
Ekonomiczno-Spotecznej ONZ, a takze konsultantem kilku innych zna-
nych podmiotéw prawa miedzynarodowego®.

FIATA jest takze reprezentantem $rodowiska spedycyjnego, rowniez
w innych gremiach migdzynarodowych, takich jak Miedzynarodowa Izba
Handlowa, Zrzeszenie Miedzynarodowego Transportu Lotniczego (IATA),
Miedzynarodowego Zwigzku Kolejowego (UIC), Miedzynarodowego
Zwiagzku Drogowych Przewoznikéw (IRU) oraz, co zastuguje na szcze-
gélne wyrdznienie, prestizowej Swiatowej Organizacji Handlu (WTO).

W ramach struktury wewnetrznej FIATA posiada szereg waznych ze-
spotéw konsultacyjnych, a nawet wlasnych zespoléw analityczno-badaw-
czych i programistycznych.

Cztonkostwo w FIATA uzyskuja krajowe zrzeszenia, grupujace przed-
siebiorcow spedycyjnych. Poszczegélne podmioty moga takze uzyskac sta-
tus czlonkowski. Wszyscy przewoznicy z poszczegdlnych krajéw FIATA
sg reprezentowani przez jeden podmiot. Od tej zasady s3 tez preceden-
sy. W Polsce w organizacji FIATA spedytoréw reprezentuje wymieniona
wczesniej Krajowa Izba Spedycji i Logistyki.

Obok FIATA, ale w pelni z nig wspétpracujac na gruncie UE, dzia-
ta Europejska Federacja Spedytoréw (CLECAT), zalozona w 1958 roku.

? Por. Podrecznik spedytora, (red.), D. Marciniak-Neider, J. Neider, Gdynia
2006, s. 38-40.
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W chwili obecnej reprezentuje ona okoto 32 tysigce firm. CLECAT repre-
zentuje FIATA w Unii, a takze wystgpuje jako konsultor w Radzie Europy.

Jednym z gtéwnych zadan organizacji spedytorskich, zaréwno migdzy-
narodowych jak i krajowych, jest promocja intereséw oraz ich ochrona.
W takim obszarze dziala tez polska PISiL. W aspekcie miedzynarodowym
natomiast, gtéwny ciezar dzialalnosci jest potozony na wspoétprace z in-
nymi organizacjami, a takze wypracowanie ekspertyz i analiz — zaréwno
merytorycznych jak tez prawnych.

FIATA opracowala i przygotowata szereg normatywnych wzorcowych
dokumentow, takich jak listy przewozowe, konosamenty, wzory uméw
oraz Ogo6lne Warunki Swiadczenia Ustug, o ktérych mowa bedzie w na-
stepnych rozdzialach.

W ostatnim okresie, z inicjatywy FIATA, wprowadzono miedzynaro-
dowy dyplom zawodowego spedytora. Polska PISiL, moze w ramach po-
siadanej licencji prowadzi¢ szkolenie wedlug programu uzgodnionego
z FIATA w celu przeprowadzenia egzaminu i uzyskania certyfikatu.

1.3. Swiadczenia oraz zakres ustug spedytorskich

Sam zakres konkretnej ustugi spedytorskiej powinien by¢ ujety w kon-
kretnej cywilnoprawnej umowie zawieranej miedzy stronami, czyli spe-
dytorem a zleceniodawcg. W wypadku nieistnienia takiej umowy zakres
okresla konkretne zlecenie spedycyjne. W polskiej infrastrukturze praw-
nej takie zlecenie jest réwnorzedne z umowg (kontraktem).

Zlecenie spedycyjne moze by¢ zawarte réwniez w formie ustnej po-
dobnie jak kazda umowa cywilnoprawna, ale ze wzgledéw potencjalnie
dowodowych powinno by¢ w sposob oczywisty potwierdzone pdzniej na
pi$mie. Ustugi spedycyjne sg niczym innym jak swego rodzaju bardzo spe-
cyficznym, ale jednak towarem. Obejmujg one konkretny katalog czyn-
nosci, o ktérym ponizej:

- czynnosci, ktdre poprzedzaja odbidr przesylki, czyli np. doradztwo
spedycyjne, przygotowywanie i koordynacja pracy specjalistycznego
sprzetu zatadowczego (np. dzwig),

- czynnosci spedycyjne i transportowe oraz fizyczny odbiér towarow,
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- czynnosci logistyczne, w tym np. migdzyskladowanie,

- dostawa oraz ustugi powigzane, w tym np. odbiér opakowan zwrotnych
lub palet wielokrotnego uzytku,

- sporzadzanie raportéw czastkowych i koncowych.

O rynku ustug decyduje w praktyce klient. Ilo$¢ ustug ze strony zlece-
niodawcdw stale roénie, ale konkurencja jest bardzo ostra, a w pewnym
sensie nawet bezpardonowa.

Spedytor jest podmiotem, ktéry zobowiazuje si¢ za ustalone wynagro-
dzenie dostarczy¢ towar. Nie bedzie natomiast spedytorem przedsiebiorca,
ktéry zajmuje si¢ przewozem osob. W kategoriach typologii umoéw spe-
dycyjnych wystepuje kilka typow:

- umowa nazwana,

- umowa konsensualna,

- umowa jednostronnie zawarta,
- umowa odptatna,

- umowa wzajemna.

W roéznych krajach, nawet cztonkéw Unii Europejskiej, dokumenty
umow sg rézne. Szczegdlnie skomplikowane s3 umowy oparte na prawie
angielskim, ktdre jest generalnie prawem zwyczajowym - nie myli¢ z na-
turalnym - i zawiera olbrzymie ilo$ci casusow, precedenséw itd. W prawie
anglosaskim, na co warto zwrdci¢ uwage, wystepuje tez sformulowanie
»agent spedycyjny”.

1.4. Odpowiedzialnos¢ spedytora

Ogodlnie spedytor moze odpowiada¢ tylko na zasadzie winy. Jako zarza-
dzajacy procesem, spedytor gtéwny ponosi pelng odpowiedzialno$¢ przed
swoim klientem za caly przebieg zleconego procesu i réwniez uczestni-
czacych w procesie podwykonawcéow.

Rysunek 1.1. przedstawia przykladowg odpowiedzialnos¢ spedytora
gléwnego za caly proces przemieszczania towardw.

Spedytor gtéwny odpowiada w calodci za wszelkie czynnosci swych
podwykonawcdw. Proces dochodzenia roszczen schematycznie przed-
stawiono na rys. 1.2.
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Spedytor gtéwny

Spedytor podwykonawczy Spedytor
Chiny Polska
N

Odbiorca
Polska

Dostawca
Chiny

Transport morski

Rys. 1.1. Schemat procesu przemieszczania towaréw a aspekt odpowiedzialnosci
spedytora

Zrédto: opracowanie wlasne

Zleceniodawca

Spedytor gtéwny

L1 1

Podwykonawcy

Rys. 1.2. Proces dochodzenia roszczen

Zrédlo: opracowanie wtasne na podstawie P. Sikorski, Spedycja w praktyce — wiek XXI,
Polskie Wydawnictwo Transportowe 2008, s. 22

Zgodnie z normami prawa cywilnego, jest zapewniona réwniez formu-
fa przedawnienia roszczenia spedytora wobec przewoznikoéw. Jest to pot-
roczny (szeSciomiesieczny) okres od dnia, kiedy spedytor szkode naprawit
albo od dnia kiedy wytoczono przeciw niemu powddztwo.?

> Szerzej zob. P. Sikorski, Spedycja w praktyce-wiek XXI, Warszawa 2008,
s. 19-23.
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Ponizej przedstawiamy w tabeli 1.1. zasady odpowiedzialnosci i skla-
dania reklamacji jak tez normy ograniczenia odpowiedzialnosci: obowia-

zujace w przewozach morskich, lotniczych i drogowych.

Tabela 1.1. Warunki odpowiedzialnosci i terminy sktadania reklamacji

Termin skiadania reklamagji

gowy
Konwencja CMR

waru

ku opdznienia -
21 dni)

Stosowarfe natychmiast - szkody nie Termlr.l . Ograniczenie
warunki oczywista strata i przedawnienia dpowiedzialnosci
odpowiedzialnosci | |ub uszkodzenie stwwrdzonta przy roszczenia odp
dostawie
towaru
1. Transport Przy odbiorze to- |3 dni 1 rok 666,67 SDR
morski waru za opakowanie
Konwencja haska, lub
reguta z Visby 2 SDR za kilo-
gram
2. Transport Przy odbiorze to- | 14 dni 2 lata 17 SDR
lotniczy waru (w przypadku za kilogram
Konwencja opodznienia - 21
warszawska dni)
3. Kolej Przy odbiorze to- |7 dni 1 rok 9 miesiecy |17 SDR
Konwencja CIM | waru za kilogram;
Konwencja SMGS wartos$¢ towaru
zadeklarowana
w liscie przewo-
zowym SMGS
4. Transport dro- | Przy odbiorze to- |7 dni (w przypad- | 1 rok 8,33 SDR

za kilogram

Zré6dto: P. Sikorski, Spedycja w praktyce — wiek XXI, Polskie Wydawnictwo Transportowe
2008, s. 23. SDR- Umowna-syntetyczna, jednostka platnicza wynikajaca z przeliczenia do-
lara, franka szwajcarskiego, euro i funta brytyjskiego

Jest jeszcze jeden aspekt odpowiedzialnosci - mianowicie odpowie-
dzialno$¢ kontraktowa. Tu spedytor ponosi odpowiedzialnos¢ w szcze-

golnosci za:

- bledny i opdzniony przekaz informacji,
- nieudzielenie dostatecznych informacji.
- Spedytor moze takze ponosi¢ odpowiedzialno$¢ za:
- opodznienie w dostawie przesylki (jesli nastgpito zobowigzanie dostar-

czenia jej w okreslonym terminie),
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- uchybienie terminu w celu ztozenia reklamacji do przewoznika z po-
wodu opdznienia przewozu,

- zagubienie dokumentacji zleceniodawcy,

- zastosowanie nieodpowiedniej (btednej) stawki podatkowej lub celne;j.

Jak i ogdélnie w handlu, tak i w praktyce spedycyjnej wystepuje rowniez
pojecie kary umownej. Kary umowne na podstawie art. 483 k.c. moga
by¢ stosowane takze w dziatalnosci spedycyjnej. Przepis ten stwierdza, iz
mozna zastrzec sobie w umowie warunek, ze naprawienie szkody wyni-
klej z niewykonania lub nienalezytego wykonania zobowigzania niepie-
nieznego nastapi przez zaptate odpowiedniej sumy. Spedytor (dtuznik) nie
moze bez zgody zleceniodawcy (wierzyciela) zwolnic si¢ z zobowigzania
przez zaplate kary umownej. W przypadku niewykonania lub nienale-
zytego wykonania zobowigzania, kara umowna nalezy si¢ wierzycielowi,
w zastrzezonej na wypadek wysokosci — bez wzgledu na warto$¢ ponie-
sionej szkody.

Wymiar zobowigzania spedytora ma charakter niepieniezny. Jezeli za-
strzezenie znajdzie sie w zleceniu spedycyjnym, to spedytor musi mie¢ na
uwadze obowiazek zaptaty kary umownej nawet wowczas, gdy zlecenio-
dawca szkody nie ponidst. Dla spedytora zastrzezenie takie ujete w zle-
ceniu spedycyjnym przez zleceniodawce kary umownej jest oczywiscie
bardzo niekorzystne, a kary umowne przewaznie sg wylaczone z zakre-
su odpowiedzialnosci cywilnej spedytora. Moze tez wystapi¢ zbieznosé¢
roszczen, gdy zleceniodawca jest uprawniony do dochodzenia od spedy-
tora odszkodowania na podstawie umowy spedycji, jak tez i z czynu nie-
dozwolonego.*

Zasada jest, co jest tez normalng praktyka, ze wszelkie nieujete w umo-
wie lub tez OPWSie zapisy, musza by¢ rozstrzygane przez wlasciwy tery-
torialnie sad powszechny. Tutaj niejako wychodzac naprzeciw, Polska Izba
Spedycji i Logistyki powotata staly Sad Arbitrazowy. Sad ten, ktérego sta-
tus, podobnie jak innych sad6w tego typu, jest uregulowany w przepisach
k.p.c., moze by¢ swego rodzaju pierwszg instancja. Natomiast drugg in-
stancja jest sad powszechny odpowiedniego szczebla. W praktyce z uwagi
na wysokos¢ roszczen najczesciej jest to Sad Okregowy.

4 Ibidem, s. 24-26.
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1.5. 0golne Polskie Warunki Spedycyjne

Polska Izba spedycji i Logistyki edytuje periodycznie permanentnie no-
welizowany dokument: Ogélne Warunki Spedycji. (Aktualng pelna wer-
sje OPWS zawiera aneks 1).

Dokument ten posiada aprobate Krajowej Izby Gospodarczej (KIG),
co oczywiscie nie jest warunkiem obligatoryjnym, ale bardziej moralnym
poparciem dla tego dokumentu a zarazem dla podmiotu, ktéry go wydal.

Kolejne, czeste zreszta, nowelizacje dokumentu sg niezbedng odpowie-
dzig na ciaggle rozszerzajacy sie rynek ustug logistyki i spedycji.

W rozumieniu obowigzujacego prawa tego dokumentu nie mozna ab-
solutnie traktowac jako kolejnego kodeksu ani nawet rozporzadzenia. Jest
to, mimo precyzyjnych zapiséw, raczej doktryna. Art. 384 k.c. odwoluje
sie do stanowiska, ze jezeli jedna ze stron ustanowi nawet nieobligatoryj-
ny wzorzec umowny, tj. w wypadku zawarcia umowy cywilnoprawnej ten
wzorzec jest wigzacy rowniez dla drugiej strony. Oczywiscie w dokumen-
cie, jakim jest umowa cywilnoprawna, mozna a nawet nalezy zamiesci¢
odpowiedni zapis, ze wszelkie nieustalone przez przedmiotowa umo-
we sytuacje, zdarzenia itd., znajduja swe odniesienia w zapisach OPWS.
W dokumentach elektronicznych, a takie zaczynaja dominowa¢, mozna
postugiwa¢ sie wzorcami dokumentéw ustalonymi w OPWS-ie”.

Pragmatyka spedycji wykazuje, zZe stosowane OPWS w calosci lub czg-
$ci jest dla spedytora wysoce korzystne z uwagi na:

- OPWS prezentujg szczeg6lowo warunki kontraktu przewozowego oraz
zadanie spedycyjne,

— aprobujg przewoznika umownego jako podmiot pracy,

- precyzuja mozliwosci materialnego zabezpieczenia roszczen spedytora,

— okreslajg konkretne kwoty odszkodowawcze,

- precyzuja terminy skladania reklamacji,

- co bardzo wazne, przewiduja stosowanie prawa polskiego w wypadku,
jezeli zleceniodawcg jest podmiot zagraniczny.

> Por. Podrecznik..., op. cit., s. 50-53.
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Z przyczyn natury handlowej poszczegolne akapity, rozdziaty lub nawet
calo$¢ zapisow OPWS moga by¢ wyltaczone z zapisow konkretnej umowy.

Jednak do konkretnej umowy, musi by¢ wniesiony zapis wskazujacy,
ktére punkty OPWS nie beda stosowane w tej umowie. To samo dotyczy
wylaczenia catosci OPWS.

1.6. Podstawy prawne prowadzenia dziatalnosci
transportowo-spedycyjnej

Prowadzenie dzialalnoéci gospodarczej w zakresie transportu i spedycji
jest unormowane aktami i przepisami prawnymi. Wykonywanie dziatal-
nosci gospodarczej w Polsce, bez wzgledu na rodzaj i forme, reguluje usta-
wa z dnia 2 lipca 2004 r. o swobodzie dzialalnosci gospodarczej (Dz.U.
Nr 173, poz. 1807 z 2004 r.).

Ustawa ta méwi, ze przedsiebiorcg moze by¢ osoba fizyczna lub osoba
prawna wykonujaca we wlasnym imieniu dziatalnos¢ gospodarcza. Za-
tozenie, wykonywanie i zakonczenie dziatalnosci gospodarczej jest trak-
towane dla kazdego na réwnych prawach.

Na rysunku 1.3. przedstawiono etapy rejestracji dziatalnosci gospo-
darcze;j.

Aktem prawnym, ktéry normuje zasady podejmowania dziatalnosci
w transporcie jest ustawa z 6 wrzesnia 2001 r., o transporcie drogowym
(Dz.U. Nr 125 poz. 1371, z 2001 r.), ktora okresla zasady podejmowania
i wykonywania:

— krajowego transportu drogowego,

- miedzynarodowego transportu drogowego,

- niezarobkowego krajowego przewozu drogowego,

- niezarobkowego mi¢dzynarodowego przewozu drogowego.

Przy podejmowaniu dzialalno$ci w zakresie transportu drogowego,
jak juz podawaliémy poprzednio, obligatoryjna i wymagalng jest zasada
uzyskania licencji. Natomiast przy podejmowaniu dziatalnosci w zakresie
prowadzenia regularnych przewozdéw, nalezy uzyskac¢ zezwolenie.
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ETAPY ....REJESTRAC] ....DZIALALNOSCI

GOSPODARCZE)
WPIS DO KRAJOWEGO REJESTRU WPIS DO EWIDENC]I DZIALALNOSCI
SADOWEGO - OSOBA PRAWNA GOSPODARCZE) — OSOBA FIZYCZNA

A

WPIS DO KRAJOWEGO REJESTRU URZEDOWEGO PODMIOTOW
GOSPODARKI NARODOWE]J — URZEDU STATYSTYCZNEGO -
PRZEDSIEBIORCA OTRZYMUJE REGON

)

[ ZAtOZENIE RACHUNKU BANKOWEGO ]

)

URZAD SKARBOWY - OKRESLENIE FORMY OPODATKOWANIA
NADANIE NUMERU IDENTYFIKAC)JI PODATKOWE]J (NIP)

l

TERMIN 7 DNI OD DATY PODJECIA DZIAtALNOSCI
GOSPODARCZE) - ZGtOSZENIE DO ZAKLADU
UBEZPIECZEN SPOtECZNYCH - CEL UBEZPIECZENIE
SPOLECZNE | ZDROWOTNE

Rys. 1.3. Etapy rejestracji dzialalnosci gospodarczej

Zrédto: opracowanie wlasne
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Dla podmiotu, ktéry prowadzi dziatalno$¢ spedycyjno-transportows,
waznym aktem prawnym jest ustawa z 15 listopada 1984 roku Prawo
przewozowe (Dz.U. Nr 50 poz. 601 z 2000 r.). Ustawa ta reguluje prze-
WOz 0s6b i rzeczy wykonywany odplatnie na podstawie umowy, przez
uprawnionych do tego przewoznikéw. Okresla ona zasady: przewozu 0sdb
i przesytek bagazowych, przewdz przesylek towarowych, zabezpieczenie
roszczen i likwidacje przesylek, jak tez odpowiedzialnos¢ przewoznika
z tytulu niewykonania lub nienalezytego wykonania umowy przewozu
0s06b oraz sposéb dochodzenia roszczen i odszkodowan z tytulu zawar-
cia umowy przewozu.



2. Dokumenty normatywne fiata

jako podstawa spedyc;ji

2.1. Podstawowe dokumenty FIATA - katalog
pragmatyczny

Zestaw dokumentacji FIATA to dziesie¢ podstawowych normatywnych

dokumentéw, ktorych stosowanie upraszcza i ulatwia prowadzenie prze-

de wszystkim miedzynarodowej spedycji. Te dokumenty to:

— FIATA FCR (Forwarder’s Certificate of Receipt) — (1),

— FIATA FCT (Forwarder’s Certificate of Transport) - (2),

- FWR (FIATA Warehouse Receipt) - (3),

- FBL (Negotiable FIATA Multimodal Transport Bill of Lading) - (4),

- FWB (Non-Negotiable FIATA Multimodal Transport Waybill) - (5),

- FIATA SDT (Shippers Declaration for the Transport of Dangerous Go-
ods) - (6),

- FIATA SIC (Shippers Intermodal Weight Certificate) - (7),

- FFI (FIATA Forwarding Instruction) - (8).

W kategoriach normatywnych: dokumenty o numeracji od 1 do 8 sa
obligatoryjnymi i nie moga by¢ absolutnie w kategoriach tresci i ukladu
zmienione przez poszczegolnych spedytoréw. Dokumenty te mozna otrzy-
mac wylgcznie za posrednictwem krajowych podmiotéw, ktore z kolei sg
strong organizacji FIATA. Spedytorzy korzystajacy z tych dokumentéw
musza zlozy¢ pisemne o$wiadczenie w zakresie obowigzkowego przestrze-
gania tresci i formy wymogdéw FIATA oraz krajowych zwigzkéw spedy-
torskich w zakresie korzystania z tych dokumentéw.
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Natomiast dokumenty 9 i 10 s3 to typowe matryce, czyli dokumenty
wzorcowe. Moga by¢ przez spedytoréw modyfikowane i zmieniane. Co
bardzo wazne, spedytorzy niekoniecznie musza korzysta¢ z nich w ca-
tosci, ale tez z drugiej strony ponosza wszelkie ryzyko w aspekcie stoso-
wania tych dokumentéw w praktyce. Tego typu dokumenty mozemy tez
nazwac¢ fakultatywnymi:

— FIATA Model Rules for Freight Forwarding Services - (9),
- FIATA Model Correspondents’ Agreement — (10).

FIATA rekomenduje i poleca takze stosowanie normatywnego lotni-
czego listu przewozowego: Airway bill. Strony tego listu s3 permanentnie
modyfikowane i unowocze$niane.

W mig¢dzynarodowym obrocie gospodarczym, a szczegdlnie w sytua-
cji, kiedy spedytor oraz jego zleceniodawca postuguja sie zréznicowanymi
systemami prawnymi, a nie dokonali wyboru systemu kodeksowego, sta-
tus spedytora w wielu wypadkach trudno precyzyjnie okresli¢. Tu akurat
strona polska jest w dobrej sytuacji, bo taki aspekt dzialalnosci normuje
zapis art. 278 § 1 pkt. 2 ustawy z listopada 1965 roku — Prawo prywatne
miedzynarodowe. Ten zapis jednoznacznie stwierdza, Ze jezeli strony nie
ustalily systemu prawnego, wtedy prawne aspekty wynikajace z umowy
spedycji beda stosowane wedlug systemu prawnego w kraju, ktéry jest po
prostu siedzibg (miejscem rejestru) spedytora®.

Istniejg tez systemy prawa, ktére nie wyrdzniajg systemu spedycji. Prze-
pisy FIATA - Reguly Modelowe, stanowia probe rozwiazania tego proble-
mu. W $wietle prawa polskiego s wzorcem umownym. Wiec korzystanie
z Regut Modelowych jest typowo fakultatywne. Zeby zobowigzaé spedy-
tora obcego do stosowania tych zapiséw, na przyktad w Polsce, trzeba te
przepisy po prostu wlaczy¢ do konkretnej umowy spedycji. Jako czes¢ in-
tegralnag lub tez jako aneks.

Reguly Modelowe sg dla samego spedytora stosunkowo korzystne.

Reguly te reguluja takze szereg innych istotnych kwestii np.:

A - odpowiedzialno$¢ spedytora,
B - ograniczenie wysokosci odszkodowania do zaptaty do rownowartosci
okreslonej w przepisach za jeden kilogram wagi brutto,

6 Szerzej zob. Podregcznik... op. cit. s. 91-99.
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C - zwolnienie spedytora od odpowiedzialnosci za szkode, w wypadku,
jezeli byta kwota karna do uzgodnienia w umowie, wtedy ogranicze-
nie jej do sumy nieprzekraczalnej za samg ustuge,

D - wylaczenie mozliwosci dokonania przez zleceniodawce spedytora,
potracenia jego wierzytelnosci z wierzytelnosci spedytora o zaplate
wynagrodzenia,

E - $ciste wyznaczenie termindw zgloszenia reklamacji od spedytora,

F - ustanowienie 9-miesi¢cznego terminu przedawnienia roszczen w sto-
sunku do spedytora. Tu jednak nalezy zwrdci¢ uwage, ze zapisy w Re-
gulach Modelowych FIATA sg sprzeczne z art. 119 polskiego kodeksu
cywilnego. Artykul ten moéwi, ze roszczenia nie mogg by¢ skracane ani
przedluzane przez czynno$¢ prawna. Idac dalej, podobne rozwigzania
prawne przyjeto tez w innych krajach. Stad same Reguty Modelowe
czesto staja si¢ takze przedmiotem orzeczen sadowych w aspekcie czy
maja miec zastosowanie czy tez nie.

Kolejnym waznym dokumentem jest FIATA Multimodal Transport Bill
of Lading (FBL). Ten dokument jest konosamentem, czyli dokumentem po-
siadajgcym parametry papieru (dokumentu) wartosciowego. FBL generalnie
zostal zaakceptowany rowniez przez system bankowosci jako szczegdlne-
go rodzaju list kredytowy. W kolejnych wersjach dokumentéw UCP-600,
czyli w zbiorze zasad jednolitych zwyczajow i praktyk dotyczacych akre-
dytyw dokumentacyjnych, zrezygnowano jednak z wyraznego odniesienia
do systemu bankowego. FBL spelnia jednak zdecydowanie wymogi UCP
w zakresie dokumentéw transportowych wystawianych przez spedytoréw.

FBL opatrzone jest logiem JCC wraz z klauzulg, ktéra stwierdza, ze
FBL spelnia reguly UNCTAD/JCC w zakresie dokumentéw transportu
multimodalnego. FIATA stara si¢ we wszystkich stosowanych zakresach
utrzymac wysokie standardy. Stad jednoznacznie zabrania uzywania FBL,
strukturom niebedacym zwyczajnymi czlonkami tej organizacji. Szereg
organizacji, stowarzyszonych, czy tez nawet agenci uprawnionego spedy-
tora nie majg prawa uzycia FBL jako wlasnego.

Formularze FBL sg $ci§le ponumerowane. FIATA wymaga, aby wy-
stawca konosamentu FBL miat wykupione konkretne ubezpieczenia od
odpowiedzialnosci cywilne;.

Nalezy podkresli¢, ze FBL jest dokumentem wielostronnym. Nie ma
w praktyce Zadnego znaczenia, jakg zawiera relacj¢ oraz jakimi srodkami
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i jaka liczbg tych srodkéw przesytka bedzie przewozona. Tu tkwi samo
sedno sprawy. Dokument jest w tresci i rdwniez w zawarto$ci meryto-
rycznej bardzo szeroki i niesie ze soba réwnie szeroka odpowiedzialnos¢
wystawcy FBL. Natomiast pragmatyka, a nawet przepisy przewozni-
kow przewozacych towary réznymi przeciez srodkami, réznig sie, i to
bardzo.

Tu wlasnie niezmiernie trudno zaznaczy¢ ramy odpowiedzialnosci
umownego przewoznika.

Miedzynarodowa Izba Handlowa juz w 1974 roku usankcjonowata
doktryne dla dokumentéw wystawianych na potrzeby transportu mul-
timodalnego.

Szkoda, jezeli bedzie $cisle zidentyfikowana dla danego $rodowiska
transportu, to wtedy odpowiedzialnos¢ przewoznika multimodalnego be-
dzie regulowana odnos$nie do tej konkretnej gatezi transportu, konwencja
lub tez konkretnymi zapisami prawnymi. Dopiero gdy szkody nie da si¢
zidentyfikowa¢ w odniesieniu do konkretnego $rodka transportu, wtedy
znajduje zastosowanie zunifikowanej odpowiedzialnosci dla transportu
multimodalnego.

Poszczegélne klauzule FIATA FBL sg to ogdlne warunki, na jakich spe-
dytor zobowiazuje si¢ wykona¢ przewdz. Sg one w takim wypadku niczym
innym, jak trescig, umowy przewozu. Zgodnie z warunkami, czyli z tres-
cig klauzul konosamentowych - wystawca dokumentu FIATA powaznie
ogranicza swojg bardzo szeroka odpowiedzialnos¢.

Wz6r dokumentu FBL zamieszczamy w aneksie nr 2.

- Wysokos¢ odszkodowania, do zaplaty ktérego moze by¢ zobowigzany
wystawca jest ograniczona do 2 (SDR) (umowna jednostka platnicza),
za kilogram wagi brutto albo tez do kwoty 666,67 SDR za jedng paczke
lub sztuke przesylki. Przyjmuje sie zawsze przelicznik taki, ktory jest
bardziej korzystny dla zleceniodawcy, czyli albo kilogramy albo sztuki.
Natomiast, jezeli transport multimodalny nie zawiera w sobie réwniez
odcinka morskiego, odszkodowanie nalezne od wystawcy nie moze
przekroczy¢ kwoty 8,33 SDR za jeden kilogram wagi brutto towaréw
uszkodzonych lub utraconych.

- Konosament FIATA, w tym zapisy o wysokosci odszkodowan, znajdu-
je zastosowanie nie tylko do odpowiedzialnosci kontraktowej wystaw-
cy, ale takze do odpowiedzialnosci deliktowej — czyli ptynacej z tytutu
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czyndéw niedozwolonych, zagrozonych réwnolegle odpowiedzialnoscig

w aspekcie kodeksu karnego.

- Klauzule FBL nakladajg na zaladowce obligatoryjnos¢ zadeklarowa-
nia specjalnych zadan w aspekcie dostawy. Moze to by¢ np. Scisty ter-
min dostawy. Jezeli takiej, czy innych klauzul, w umowie brak, wtedy
wystawca FBL nie ponosi odpowiedzialnosci z tytulu opdznienia czy
innych aspektow.

- FBL zawiera tez klauzul¢ na podstawie, ktérej ograniczeniem odpo-
wiedzialnosci oraz odszkodowania objeci sg tez pracownicy spedyto-
ra (wystawcy FBL).

- Objeci tg klauzulg s tez inni pracownicy wykonujacy okreslone prace
dla przemieszczen towaru.

— FBL w swych klauzulach wyznacza $ciéle okreslone terminy zglosze-
nia uwag (oczywiscie na pi$mie) co do stanu towaru. Tego typu uwagi
muszg zosta¢ zgloszone wystawcy FBL w ciggu kolejnych szesciu dni
od daty dostawy. Natomiast, jezeli szkoda jest bardzo widoczna - jaw-
na - to nalezy obowigzkowo jg zglosi¢ w chwili dostawy.

- Wspomniana juz uprzednio klauzula 19 konosamentu FIATA ustala
9-miesigczny termin roszczen. Termin ten biegnie od dnia dostawy
- lub w przypadku, kiedy dostawa nie nastapita — od dnia, w ktérym
dostawa zgodnie z umowa miala nastgpi¢. Ta klauzula wynika z Regul
Modelowych FIATA. Tu wlasnie wystepuje opisywana juz sprzeczno$¢
tych regut z polskim prawem.

W aspekcie kodeksu cywilnego i kilkunastu prawomocnych wyrokow
sagdowych, nalezy sadzi¢, ze klauzula ta jest niewazna i nieprawomoc-
na. Brak jednak, jak dotad, sentencji czy tez orzeczenia Sadu Najwyzsze-
go w tej sprawie, co mogloby ostatecznie zakonczy¢ rozmaite dywagacje
i roszczenia.

2.2. Stosowanie FIATA - FCR

Coraz cz¢$ciej wystepuja przesylki typowo zbiorcze albo tez przysylane
w lanicuchu dostaw. Tutaj wystepuja przede wszystkim dobra inwestycyj-
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ne w wypadkach, gdy realizowana jest jakas inwestycja dtugofalowa. Sy-
tuacja bywa skomplikowana, nawet gdy spedytor gromadzi sukcesywnie
poszczegdlne elementy przesylki. Tutaj tez wystepuja bardzo skompliko-
wane warunki — po pierwsze dostaw, po drugie ptatnosci.

Przy tego typu skomplikowanych warunkach dostaw wystepuje spe-
dytorskie zaswiadczenie przyjecia towaru, czyli FIATA FCR (dokument
ten zawiera aneks 3).

Tego typu dokument czesto jest tez uzywany przy sprzedazy towaréw na
bazie ex works. FCR ma charakter dokumentu definitywnego, tzn. prawa
do niego nie mogg by¢ zbyte w drodze indosu.” Na rewersie FIATA FCR,
analogicznie jak FIATA FCT, drukowane s3 ogdlne warunki krajowych
struktur i zwigzkdw spedytorskich nalezacych do FIATA. W Polsce jest to
OPWS-2002. FIATA FCR jest wystawiany wytacznie w jednym egzempla-
rzu, tj. oryginale. Sg tez ograniczenia. Od 2001 roku FIATA wydata zakaz
stosowania FIATA FCR do przesylek zwierajacych stal. Nastgpito to po
kilkakrotnym przestepczym uzyciu FIATA FCR w handlu stalg. Dzialo
sie to gtéwnie w Federacji Rosyjskiej i na Ukrainie, ale réwniez w krajach
UE. Niestety w Polsce tez, i to niejednokrotnie.

Drugim, obok typowego FIATA FCR dokumentem, jest FIATA FCT.
Ten ostatni w odréznieniu od poprzedniego jest dokumentem, z ktérego
wynika prawo do przesylki.

Podmiot - spedytor, wystawiajacy FCT jest zobowigzany tym samym
do dostaw przesylki okreslonemu odbiorcy do okreslonego miejsca prze-
znaczenia.

Wz6r dokumentu FIATA FCT zawiera aneks 4.

Kolejng réznicg miedzy FCT a FBL jest to, ze w FCT spedytor oswiad-
cza, ze nie jest przewoznikiem. Po wystawieniu FCT, spedytor stwierdza,
ze posiada upowaznienie do zawarcia umowy przewozu z przewoznikiem
na normalnych pragmatycznych warunkach. Podmiot wystawiajacy FCT
jest zatem typowym spedytorem. Oprécz pewnych wyjatkow FCT bedzie
praktycznie substytutem FBL.

7(Indos, zyro, indosament — o$wiadczenie woli zbywcy weksla, czeku lub nie-
ktérych innych rodzajow zbywalnych papieréw wartosciowych, co do ktérych
ustawy przewidujg taka mozliwos¢, o przeniesieniu jego wlasnosci (ze specy-
ficznymi konsekwencjami).



28 2. Dokumenty normatywne fiata jako podstawa spedycji

2.3. Dokument FWB i inne dokumenty FIATA

FWB jest niezbywalnym multimodalnym listem przewozowym. Jest wy-
korzystywany przy przewozach multimodalnych, ale réwniez moze by¢
stosowany przy przewozach relacji port-port. Podobnie jak FB2 - FWB
jest wystawiany przez spedytora, ktéry pelni tez role przewoznika umow-
nego. Nie pelni natomiast roli konosamentu.

Kolejny dokument to FWR, ktéry pelni funkcje kwitu sktadowego. Nie
jest to jednak wariant, czyli kwit o charakterze papieru wartosciowego.
Dokument ten tylko stanowi, ze wydanie towaru moze nastapic¢ wytacz-
nie po okazaniu FWR.

FIATA SDT jest deklaracja zaladowcza, ktdéra dotyczy przewozu towa-
réw niebezpiecznych. Ten dokument, w odrdznieniu od innych, jest wy-
stawiany przez zatadowce, a nie spedytora.

Spedytor nie podpisuje tego dokumentu.

FIATA SIC jest to deklaracja zaladowcy, ktora dotyczy wagi samego
towaru w kontenerze. Prawo amerykanskie narzucito koniecznos¢ opra-
cowania tego dokumentu, jezeli waga towaru wlacznie z paletami i opa-
kowaniem itd. przekracza 29 000 Ibs, czyli 13 154 kg. Ten dokument
wystawiany jest w zasadzie przez zatadowcow i znacznie rzadziej przez
spedytoréw.

Dokument: Non-Negotiable FIATA Neutral AWB

Koniecznos$¢ opracowania dokumentu FIATA Neutral AWB w stosun-
ku do przewozéw lotniczych wynikala z wymogéw Konwencji Warszaw-
skiej. Chodzilo o fakt, ze przewoznik lotniczy, przyjmujacy przesytke bez
wystawienia AWB, nie ma mozliwosci ograniczenia swojej odpowiedzial-
nosci zgodnie z zapisami konwencji.

FIATA, opracowujac swoj FIATA Neutral AWB, stala na stanowisku
ochrony intereséw spedytoréw oraz linii lotniczych. Dokument ten zyskat
aprobate Miedzynarodowej Izby Handlowej w zakresach kilkakrotnie juz
wzmiankowanych. Jednolitych praktyk i zwyczajow dot. akredytyw doku-
mentowych. Mimo to s3 przypadki, ze banki zglaszaja watpliwosci, jezeli
stosuje si¢ go w ramach UCP 500 lub UCP 600.

Oprécz normalnych warunkéw przewozéw - zgodnych z normami
IATA - FIATA Neutral AWB, zawiera zapisy, ze dowodz przesytek do lot-
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niska nie jest czescig umowy przewozu lotniczego. Dlatego, stosujgc Neu-
tral, podpisuje sie dwie umowy: pierwsza o dowozie do portu lotniczego,
a drugg, gléwna o sam przewdz lotniczy.

Klauzula 4 FIATA Neutral AWB stanowi, ze o ile nie sg zawarte kon-
kretne zapisy, ktore stanowig inaczej w przewozie, do ktérego nie ma za-
stosowania Konwencja Warszawska, odpowiedzialnos$¢ przewoznika nie
moze przekroczy¢ 20 USD za kilogram przesylki.

Jest tez dokument FIATA FFJ, ktory zostat opracowany zgodnie z nor-
mami ONZ w zakresie standaryzacji dokumentacji handlowe;.

W wypadkach natomiast, a jest takich caly szereg, kiedy spedytor musi
postugiwac sie¢ podwykonawcami, praktyka zwykle prowadzi do sytuacji,
ze kiedy wspotpraca staje si¢ czgsta, spedytorzy na zasadzie wzajemnosci,
korzystajg ze swoich ustug. Pragmatyka rodzi czg¢sto koniecznos¢ zawarcia
miedzy nimi porozumienia. Dlatego tez FIATA przygotowala wzorcowy
typ umowy na wypadek zawarcia takich ww. umoéw. Wzorzec ten nazywa
sie FIATA Model Corespondent’s Agreement.

Umowa wzorcowa jest dokumentem skomplikowanym, poniewaz
w wielu problemach zawiera co najmniej dwie opcje do zastosowania na
zasadzie alternatywy. Dla stron wypelnienie kwestionariusza umowy jest
proste, bowiem zaznacza si¢ po prostu rubryke, w ktdérej wystepuje kon-
kretna opcja przewidziana do uzycia.

Umowa, mimo swego skomplikowania, jest bardzo czytelna, ale tylko
dla spedytorow posiadajacych duzg praktyke. Wybierajg oni i zakreslaja
tylko pewne rubryki.



3. Transportowa polityka Unii
Europejskiej i Europejskiego Obszaru
Gospodarczego

3.1. Podstawowe zasady polityki transportowej w UE
i EOG

O ile pojecie Unii Europejskiej jest wspolczesnie praktycznie bardziej niz
oczywiste, to mniej znane jest drugie pojecie, mianowicie Europejskiego
Obszaru Gospodarczego. Nie ma tu jednak zadnego wielkiego problemu.
Sa to oczywiscie wszystkie panstwa UE oraz kolejne, ktdre jeszcze z réz-
nych wzgledéw cztonkostwa jeszcze nie uzyskaly, lub tez si¢ o to czlon-
kostwo nie staraja. Sg to: Szwajcaria, Norwegia, Lichtenstein i Islandia.
Kazde z tych trzech pierwszych s3 to panstwa wysoko rozwiniete i pro-
wadzg polityke ekonomiczng zmierzajaca do unifikacji szeregu systemow
z UE. Rzecz jasna Islandia, wyspa polozona daleko na p6inocy, z niewiel-
ka iloscig droég kotowych i catkowicie pozbawiona sieci kolei zelaznych
jest zainteresowana przede wszystkim integracja transportu morskiego
i lotniczego®.

Dokumentem podstawowym w szeregu problemach ekonomicznych,
w tym rowniez w aspektach transportowych, jest Strategia Lizbonska przy-
jeta w 2000 roku i Agenda 21, ktéra dotyczy Strategii Zrownowazonego

% Niejasna jest w chwili obecnej sytuacja Zjednoczonego Krélestwa. Po pros-
tu nie wiadomo, czy po brexicie panstwo to pozostanie w EOG.
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Rozwoju. Tutaj podstawowymi dokumentami, ale co trzeba podkredli¢,
wylacznie o charakterze deklaratywnym, jest w pierwszym rzedzie I Szczyt
Ziemi i Konferencja w Rio de Janeiro z roku 1992.

Konkretnym dokumentem, ktoéry wyszedt ze Strategii Lizbonskiej
w aspekcie wlasnie transportu, jest dokument ,,Europejska polityka trans-
portowa do 2010 - czas na decyzje”. W niektorych sformutowaniach poli-
tycznych ten dokument zwany jest Bialg Ksiega Transportu. Opublikowany
zostal 12 wrzesnia 2001 roku.

Mimo ze rok 2010 minal, dokument ten w dalszym ciggu jest obowig-
zujacy. Praktycznie wydtuzono jego waznos¢ do 2014 roku, a ostatnio
z matymi korektami do 2024.

Politycy z Brukseli stoja juz od dluzszego czasu na stanowisku, ze asy-
metria transportowa, wyrazajaca si¢ coraz wigkszg dominacja transportu
samochodowego, zakldca rynek transportowy, jak réwniez harmonijny
postep ekonomiczny’.

Zdaniem Brukseli, koniecznym jest zachowanie réwnowagi ekono-
micznej i ekologicznej. Stad tez postuluje si¢ koniecznos¢ dokonania zna-
czacych przesuniec czedci transportow samochodowych na kolej, zegluge
morska — tu wazny jest rowniez kabotaz, zegluge srédladowy itd. Waz-
ny jest réwniez transport multimodalny. Patrzac ze stolicy Unii Europej-
skiej, trzeba zauwazy¢, ze o ile pewne dysproporcje w panstwach ,,Starej
Unii” zaczynajg si¢ w niewielki na razie, ale wyrazny spos6b wyréwny-
wad, to w nowych panstwach, w tym réwniez i w Polsce, postawiono jed-
noznacznie na transport samochodowy. Tak jest oczywiscie tatwiej, ale
czy ostatecznie taniej?

Polityka transportowa Unii opiera si¢ na trzech nastepujacych zasa-
dach:

- wyhamowania dalszego Zywiotowego rozwoju transportu samochodo-
wego, miedzy innymi poprzez wprowadzenie powszechnej odptatnosci
za korzystanie z sieci autostradowo-drogowej,

- rewitalizacji transportu kolejowego,

- znaczacej rozbudowy zeglugi morskiej (wspomniany juz wczesniej ka-
botaz) oraz zeglugi srédladowe;.

? R. Kasperczyk, Transport i spedycja, Warszawa 2009, s. 259-261.
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Jednoczes$nie jednak nalezy:

- zasadniczo poprawic stan drdg,

- zwiekszy¢ bezpieczenstwo na drogach,

- unowocze$ni¢ konstrukcje wielkich pojazdéw cigezarowych,

— sukcesywnie wprowadzi¢ kolejne normy Euro w zakresie emisji czy-
stosci spalin.

3.2. Struktura gateziowa Igdowego transportu w Unii
Europejskiej i w Polsce

Jednym z podstawowych podzialéw ustug transportowych jest podziat na
transport ladowy, powietrzny i wodny. Transport drogowy, rzecz jasna,
wchodzi wraz z transportem kolejowym, kolejowo-drogowym i innymi
rodzajami transportu naziemnego w zakres transportu ladowego.

Efektywno$¢ organizacji transportu drogowego determinuje sie¢ auto-
strad i drég, a takze ich jakos¢. Gestos¢ sieci drogowej w Polsce wynosila
w 2012 roku 79,9 km na 100 kilometréw kwadratowych i nalezy to uznaé
za wartos¢ przecietng w Europie. Do 2006 w Polsce byto 381 tys. km drég,
w tym 253 tys. km drog o nawierzchni twardej i 127 tys. km o nawierzchni
gruntowej. Zle natomiast wyglada sytuacja pod wzgledem autostrad i drég
szybkiego ruchu. Do stycznia 2011 oddano do uzytku 756 km autostrad
w Polsce. Aktualnie szacunkowo jest 1400 km autostrad, co wobec np.12
000 w Niemczech i 10 000 w Hiszpanii stawia nas zdecydowanie w ogonie
panstw europejskich. Nieco poprawia sytuacje w Polsce to, ze rownolegle
funkcjonuje ok. 1500 km drég szybkiego ruchu.

W tym zakresie Polska nalezy w Europie do krajéw o najstabiej roz-
winigtej sieci takich drog. Wspolczynnik diugosci autostrad do dlugos-
ci drog ogétem wynosi w Polsce ok. 0,1%, podczas gdy $rednia dla calej
Unii Europejskiej wynosi 1,2%! Kolejne rzagdowe koncepcje budowy au-
tostrad i drog ekspresowych nie przyblizajg nas niestety do osiggniecia
europejskich standardéw, co stanowi duzg bariere dla rozwoju transpor-
tu drogowego. Tabela 3.1. przedstawia strukture przewozéw fadunkéw
w latach 1995-2001.
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Tabela 3.1. Struktura galeziowa przewozoéw, tadunkoéw polskiego handlu

zagranicznego w latach 1995-2001

Strukt!.lra gaiqzic.owa 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001
W % tonazu przewozonego

Samochodowe przez granice ladowe 155 | 175 | 19.8 | 204 | 24.0 | 248 | 255
Kolejowe przez granice ladowe 379 | 34.1 | 31.3 | 33.1 | 28.7 | 31.0 | 303
Wodne $rédladowe przez granice ladowe | 3.0 2.9 2.3 1.8 2.0 2.8 2.5
Rurociggowe przez granice ladowe 106 | 11.4 | 12.6 | 12.7 | 135 | 13.2 | 12.8
Morskie 330 | 339 | 340 | 32.0 | 31.8 | 28.2 | 28.9
Lotnicze 0.0 0.2 0.0 0.1 0.0 0.1 0.1
Razem 100.0 | 100.0 | 100.0 | 100.0 | 100.0 | 100.0 | 100.0

* eksport i import razem, przewoznicy polscy i zagraniczni

Zré6dto: Transport — wyniki dzialalno$ci, GUS, Warszawa 1997-1992; Roczniki Statystycz-

ne GUS 1997-2002

W tabeli 3.2. pokazano analiz¢ SWOT dokonang dla sektora transpor-

tu Polski.

Tabela 3.2. Analiza SWOT dla sektora transportu Polski

Mocne strony

Stabe strony

Struktura polskiego systemu transportowego:-
rozlegla sie¢ drogowa i kolejowa — nadal dobrze
zachowane proporcje galeziowe (miedzy koleja
a transportem drogowym), silny rozwdj trans-
portu,

Struktura polskiego systemu transportowego:
dane méwiace o wysokim poziomie wypadkéw
drogowych, niskie standardy (drogi - nacisk na
0§, kolej — predkos¢),

Istniejaca infrastruktura: wysoki odsetek odcin-
kow o charakterze migdzynarodowym w sieci
drogowej i kolejowej, relatywnie gesta sie¢ ko-
lejowa,

Istniejaca infrastruktura: brak drég strategicznych
o duzej przepustowosci, brak linii kolejowych
gwarantujacych w ruchu pasazerskim predkos¢
ponad 160 km/h i w ruchu towarowym ponad
120 km/h, bardzo wysoki odsetek sieci drogo-
wej o zlej jakosci nawierzchni, duza liczba od-
cinkéw sieci drogowej oznaczonych ,,czarnymi
punktami’,

Popyt na ustugi transportowe: wzrost zapotrze-
bowania na transport, szczegélnie na przewo-
zy tadunkéw wysoko przetworzonych, rosngce
znaczenie kryterium czasu w przewozach i prze-
jazdach pasazerskich, niskie koszty operatoréw
frachtowych, popyt o zwiekszonych/zréznico-

wanych wymaganiach odnosnie do transportu,

Popyt na ustugi transportowe: szybki wzrost po-
pytu na drogowe przewozy tadunkéw, szybszy
wzrost zapotrzebowania na motoryzacje indywi-
dualng niz na zbiorowy transport oséb,
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Finansowanie inwestycji: wzrost $wiadomosci
wplywu infrastruktury na wzrost ekonomiczny,
korzystanie z pomocy finansowej UE,

Finansowanie inwestycji: minimalne zaintereso-
wanie kapitalu prywatnego i zagranicznego inwe-
stycjami transportowymi w Polsce,

Szanse

Zagrozenia

Migdzynarodowe: dostepnos¢ funduszy ($rodki
unijne i wewnetrzne) rozpoczynajacych ogrom-
ne inwestycje w infrastrukture, poprawa konku-
rencyjnosci polskiej gospodarki oraz zdolno$ci
przyciagania inwestoréw zagranicznych, cen-
tralna pozycja Polski, podtrzymywanie przewagi
konkurencyjnej polskich ustug transportowych,

Miedzynarodowe: wyzwania zwigzane z bardzo
duzg skalg programu inwestycyjnego, ryzyko nie-
wystarczajacej absorpcji srodkéw unijnych,

Makroekonomiczne: wykreowanie silniejszego
popytu wewnetrznego w celu zwigkszenia po-
ziomu inwestycji, wyréwnanie réznic w pozio-
mie rozwoju ekonomicznego regionéw, redukcja
ryzyk zwigzanych z wplywem transportu na $ro-
dowisko, np. poprzez budowe obwodnic miast
i ograniczanie przecigzenia ruchu,

Makroekonomiczne: konflikty spoleczne i ekolo-
giczne lokalizacji inwestycji transportowych, nie-
mozno$¢ regulacji i kontroli uzytkownikéw drog,

Sektorowe: poprawa efektéw ekonomicznych
i finansowych przedsigbiorstw transportowych,
zmniejszenie kosztow zewnetrznych transportu,
korzysci z wprowadzenia wyzszych standardow
obowiazujacych w UE.

Sektorowe: niedostateczne przygotowanie pro-
jektow inwestycyjnych, nieefektywnos¢ dzia-
tan pozainfrastrukturalnych ukierunkowanych
na poprawe bezpieczenstwa drog, przesunigcia
w strukturze galeziowej transportu.

Zrédto: http://www.celsped.pl/

3.3. Zasady optat przewozowych w UE

W wiekszosci krajéow UE i EOG obowigzuja winiety lub myta za przejazd
autostradami lub tez trasami szybkiego ruchu. Panstwo po uzyskaniu zgo-
dy Komisji Europejskiej, moze ustali¢ myta lub winiety za uzytkowanie

réwniez innych drég glownych.

Winieta jest to oplata czasowa za uzytkowanie autostrady lub drogi.
Moze to by¢ optata miesieczna, pdtroczna czy roczna. Wysokos¢ takiej

oplaty zalezy od masy pojazdu.

Myto jest to natomiast oplata za przejazd migdzy dwoma punktami
drogi. Wysokos¢ tej oplaty zalezy od drogi oraz masy i rodzaju pojazdu.
Wprowadza si¢ tez niekiedy dodatkowe oplaty za przejazd odcinkami
gorskimi, mostami oraz bardzo czgsto przez tunele.
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Dyrektywa nr 62/1999 z 17 czerwca 1999 roku w sprawie pobierania
oplat od ciezkich pojazdéw transportowych oraz za korzystanie z niekto-
rych element6w infrastruktury byla pierwszym aktem prawnym w tej dzie-
dzinie i ustanawiala wowczas eurowiniet¢. To ujednolicenie jest istotne,
gdyz ma eliminowa¢ deformacje¢ konkurencyjng pomiedzy podmiotami
transportowymi poszczegdlnych panstw. Wytworzony system poboru opfat
i sposdb, w jaki odbywa si¢ obcigzenie przewoznikow kosztami w zakresie
utrzymania infrastruktury drogowej, jak tez i jej budowy, jest warunkiem
réwnosci. Dyrektywa wysuwa na czolo priorytetow wprowadzenie podat-
kow ekologicznych, lecz w tej kwestii decyduja na razie, kraje cztonkowskie.
Dyrektywa ta dotyczy uzytkowania infrastruktury przez pojazdy towaro-
we 0 masie przekraczajacej 12 ton. W zalgczniku do dyrektywy sg ustalo-
ne maksymalne stawki za przejazd, sg to stawki roczne i podane w euro.
- pojazdy nieekologiczne do 3 osi — 960 EUR,

- pojazdy nieekologiczne 4 i wigcej osi — 1550 EUR,
- pojazdy z norma Euro 1 do 3 osi - 850 EUR, 4 i wigcej osi 1400 EUR,
- pojazdy z normg Euro 2 do 3 osi - 750 EUR, 4 i wiecej osi 1250 EUR.

Stawka dzienna wynosi 8 euro bez wzgledu na kategorie pojazdéw.
Oczywiste jest, Ze nie moga by¢ nakladane winiety i myta réwnoczesnie
za korzystanie z tego samego odcinka drogi. Celem dyrektywy jest umoz-
liwienie krajom, ktore majg stabiej rozwinietg infrastrukture drogows,
skierowanie cze¢sci wplywdw z winiet i myt na rozbudowe drog. General-
nie proces wprowadzenia eurowiniety w krajach UE mial zosta¢ przepro-
wadzony do potowy 2008 roku do finatu. Jednakze proces ten przeciaga
sie i najbardziej prawdopodobna data zakonczenia tego procesu to data
po 2020 roku.

Jednak w szeregu panstw wystgpily opdznienia i niekonsekwencje.
Dlatego tez od roku 2003 rozpoczgto prace merytoryczne nad nowg dy-
rektywa. 21 kwietnia 2005 roku przyjeto jej podstawowe zatozenia i suk-
cesywnie zaczeto wprowadzaé w zycie'.

Wysokos$¢ optat w nowej obowigzujacej dyrektywie zalezy od:

- ladownosci pojazdu - powyzej 3,5 tony,
- normy Euro,

10 Szerzej Podrecznik...,op. cit.,str. 119-127.
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— liczby przejechanych kilometréw,

- pory dnia oraz tygodnia.

Zasada ekonomiczna jest taka: mimo iz stawki liczone sg wedltug tych
samych zasad, moga by¢ jednak kwotowo rézne w réznych krajach. Za-
sady te sg nastepujace:

Myto pokrywa koszty w calosci dot. infrastruktury oraz koszty wypad-
kéw drogowych wraz z leczeniem.

- Brane beda pod uwage koszty niszczenia Srodowiska naturalnego, jak
tez wrazliwos$¢ ekologiczna w odniesieniu do konkretnych regionéw, np.
okolic gorskich. Wtedy stawki beda wyzsze, jednakze nie wigcej niz 25%.

- Bedg uwzglednione cechy specyficzne poszczegélnych odcinkow drog.

— Panstwa czlonkowskie UE zostaty zobowigzane do utworzenia organu
monitorujgcego funkcjonowanie systemu optat.

Dyrektywa ma wchodzi¢ sukcesywnie, tyle tylko, ze wszystkie jej zapi-
sy weszly obligatoryjnie w zycie od 1 lipca 2012 roku.

Od 1 maja 2006 roku obowigzujg na obszarze UE i EOG tachografy cy-
frowe. Polska jako panstwo czlonkowskie wprowadzita je ustawa z 2005
roku.

Wprowadzono tez odpowiednie zapisy w formie porozumienia migdzy
Radg UE a Parlamentem Europejskim, dotyczace czasu pracy kierowcow.
Ustalono maksymalny czas pracy na 56 godzin tygodniowo, a dzienna
przerwa obligatoryjnie musi wynosi¢ 9 godzin.

3.4. Kolejnictwo

Pewnymi wspdlnymi cechami systemoéw kolejowych w UE sa:

- trudna sytuacja ekonomiczna przewoznikéw kolejowych,

- zroznicowane w dalszym ciggu w poszczegdlnych krajach systemy syg-
nalizacji, facznosci i zasilania trakcyjnego (réwniez napiecie i stosowa-
nie jeszcze, w tym w Polsce, mniej efektywnego pradu statego),

— zly stan torowisk i brak srodkéw na modernizacje,

- mala liczba nowoczesnych lokomotyw i wagonow,

- niewielka i raczej malejaca ilo$¢ regularnych potaczen,
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- niewysokie na ogdt kwalifikacje kadry menadzerskiej,
— brak szeroko pojetych ustuglogistycznych (dot. gtéwnie Polski, Bulga-
rii, Rumunii oraz krajow baltyckich).

Biorac wszystkie aspekty powyzsze pod uwage, sytuacja jest taka, ze
kolej zachowata w przewozach w zasadzie tylko fadunki masowe.

Unia Europejska dostrzega ten problem, dlatego tez probuje si¢ rewitali-
zowac transport kolejowy poprzez oddzielenie zarzadzania infrastrukturg
od prowadzenia procesu przewozowego, jak rowniez dopuszczenie na ry-
nek przewozéw kolejowych licencjonowanych przewoznikéw prywatnych.

Podstawe do cyklu reform na europejskich kolejach stanowi dyrekty-
wa nr 440/1991 r., w sprawie dalszego rozwoju kolei Wspoélnoty. Dyrek-
tywa zawiera m.in.:

- zagwarantowanie pelnej autonomii dziatalnosci podmiotom kolejo-
wym,

- utworzenie normalnej struktury finansowej podmiotéw kolejowych,

— wytworzenie jednakowych warunkéw dla wykonywania ustug przewo-
zowych przez wszystkie podmioty,

- tworzenie sukcesywnie miedzynarodowych podmiotéw kolejowych.

Ta dyrektywa przygotowywala proces reformowania. W roku 2001
uchwalono I pakiet kolejowy, ktory objat dyrektywy 12/2001, 13/2001,
14/2001. Te dyrektywy mialy by¢ wypelnione do polowy marca 2003
roku. Jednakze cze$¢ panstw UE nie zdotala wypelni¢ tego przyjetego
obowigzku.

Najwazniejsze znaczenie miata dyrektywa tzw. ,,techniczna” nr 16/2001
w sprawie interoperacyjnosci kolei, lecz tu, jak i poprzednio, tylko niewie-
le panstw zdotato si¢ wywigzac z realizacji tej dyrektywy.

29 kwietnia 2004 roku, Unia opublikowala cztery kolejne dokumenty
Parlamentu Europejskiego i Rady Europy. Te dokumenty, czyli dyrekty-
wy nr 49/2004, 50/2004, 51/2004 oraz rozporzadzenie 88/2004 zlozyly si¢
na II pakiet kolejowy.

Tu najwazniejszym aspektem jest liberalizacja rynku przewozdéw kole-
jowych. Dyrektywy skiadajace si¢ na II pakiet kolejowy miaty otworzy¢
przestrzen (infrastrukture kolejowa) dla wszystkich przewoznikéw. Ten
termin mial obowigzywac od 11 stycznia 2006 roku, natomiast od 1 stycz-
nia 2007 roku mialy by¢ réwniez objete zapisami dyrektyw przewozy we-
wnetrzne (kabotaz).
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Polska, negocjujac warunki przyjecia do Unii Europejskiej, wynego-
cjowala dluzsze okresy przejsciowe. Przesuniecia nastgpily o rok, tzn. od
1 stycznia 2007 zostala otwarta polska przestrzen dla wolnych przewo-
26w (towarowych) migdzynarodowych, a od 1 stycznia 2008 réwniez dla
przewozow kabotazowych.

3 marca 2004 roku Komisja Europejska oglosita III pakiet kolejowy.
Wdrozenie tego pakietu wytworzy catkowicie wolny rynek kolejowy na
podobnych warunkach jak w przestrzeni lotnicze;.

Dwa gléwne punkty tego pakietu to:

- liberalizacja miedzynarodowych przewozdéw pasazerskich od 1 stycz-
nia 2008 roku,
- liberalizacja przewozdéw wewnetrznych — od 1 stycznia 2012 roku.

Nalezy zaznaczy¢, ze w praktyce trwa w chwili obecnej wdrazanie za-
réwno niewykonanych jeszcze przedsiewziec¢ z I jak i z II pakietu, row-
nolegle z trzecim

Polskie koleje, ktérych udzial procentowy w przewozach jest relatyw-
nie znacznie procentowo wyzszy niz w Zachodniej Europie, zaczeto re-
formowac jeszcze przed formalnym przystapieniem do Unii.

Pierwszym etapem reform byla ustawa o transporcie kolejowym
z czerwca 1997 roku. Ustawa ta unowoczes$nita struktury PKP. Oddzieli-
fa infrastrukture od przewozdéw, dopuszczajac, za odpowiednimi optata-
mi oczywiscie, innych niz PKP przewoznikéw.

8 wrzesnia 2000 roku uchwalona zostala kolejna wazna ustawa na te-
mat ruchu kolejowego. Dotyczyla ona procesu restrukturyzacji i komer-
cjalizacji PKP. Wedlug zapisdw tej ustawy podzielono PKP na 13 spolek,
tworzac jednoczesnie holding Grupe PKP. Przewozami towardw zajeta si¢
wydzielona spotka PKP-Cargo, ktora po okresie impasu zaczela przyno-
si¢ od 2009 roku niewielkie jeszcze zyski netto, jak réwniez odzyskiwac
przewozy od CTL Logistic i DB Schenker — swoich najwiekszych konku-
rentow na polskim rynku przewozdéw kolejowych.

Spotka Polskie Linie Kolejowe (PLK), zostala powotana dla prowadze-
nia dziatalnosci w zakresie infrastruktury kolejowe;.

Zadania, jakie przejela na siebie ta firma, sg nastepujace:

- udroznienie i udostepnienie linii kolejowych,
- renowacja linii kolejowych,
- sprzedaz tras przewozow kolejowych innym operatorom.
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Z okoto 33000 kilometréw linii kolejowych, ktére w Polsce, ale tylko te-
oretycznie, istnieja, czynnych jest realnie 22 900 km. Doda¢ do tego jeszcze
mozna okolo 3 000 km, ktére sg czynne sporadycznie i okoto 1200 km,
ktdére s odbudowywane.

Nad prawidlowoscig przewozdéw ma czuwaé powotany Ustawg o trans-
porcie kolejowym Urzad Transportu Kolejowego (UTK).

Tego typu urzedy funkcjonujg tez w panstwach Unii Europejskiej -
praktycznie wszystkich. Nalezy zaznaczy¢ jeszcze, ze ustawa z dnia 15
marca 2003 roku jest zgodna (skorelowana) z dyrektywami zawartymi
w II pakiecie kolejowym. Uchwalono ja pod tym katem, mimo Ze Polska
nie byla jeszcze wtedy panstwem Unii.

Formalnie prywatni operatorzy przewozoéw towarowych rozpoczeli
swoja dzialalnos$¢ na sieci PKP w 1998 roku, na mocy przywolanej juz
Ustawy o transporcie kolejowym'.

Wydano dotychczas w Polsce ponad 100 licencji przewozowych do
konca 2009 roku, ale olbrzymia wigkszo$¢ z nich dotyczyta bardzo lokal-
nych przewozow kruszyw, wegla (ogdlnie surowcow).

W roku 2004 prywatni przewoznicy w Polsce wykonali prawie 11%
przewozow towarowych w Polsce. W roku 2008 cyfry te doszly do pra-
wie 16%, ale od 2009 nastepuje widoczne umocnienie pozycji PKP Car-
go, ktdry przewozi juz 85,7% masy przewozu towarowego. Jednoczesnie
zauwazalnie zmniejsza si¢ zainteresowanie polskim rynkiem przewozu
przez DB Schenker, ktdry, jak wydawalo si¢ na poczatku rywalizacji, miat
po prostu ,,zmiazdzy¢” PKP Cargo.

To byly dane dotyczace pracy przewozowej, bo jesli chodzi o mase prze-
wozonych towaréw w tym ukladzie, PKP przewozi okoto 60% masy. R6z-
nice te wynikajg z faktu, ze spory udzial w masie przewozonych towaréw
posiadaja lokalni przewoznicy, ktérzy przewoza stosunkowo duze masy
fadunkéw na mate odleglosci.

Kolejng wazng kwestig transportu ladowego w UE i EOG oraz w Pol-
sce s3 kwestie finansowania infrastruktury transportowej. S to drogie in-
westycje, ale niezbedne i dajace w rezultacie spore zyski, jednakze trzeba
(np. w Polsce) nie tyle zbudowac¢ od nowa, ale wyremontowac i udrozni¢

"' L. Nowosielski, Organizacja przewozéw kolejowych, Warszawa 1999, s. 297-
301.
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prawie 16 tysiecy km szlakow kolejowych i zbudowac ok. 11 tysiecy km
autostrad i 8 tysiecy km drog szybkiego ruchu. Infrastruktura transportu
ladowego w Europie Zachodniej jest rozbudowana niezle w takich krajach
jak Niemcy czy Belgia, korzystanie z autostrad jest w dodatku bezplatne.

Polska i reszta ,,nowych” krajéw UE jest w znacznie gorszej sytuacji.
W wypadku Polski sytuacja jest o tyle trudniejsza, ze mamy po prostu
znacznie wigksze terytorium niz inne kraje.

Z pomoca funduszy unijnych oraz kredytéw buduje si¢ w naszym kra-
ju przede wszystkim autostrady i drogi, gdyz wplywy z akcyzy, winiet itd.
sg znaczgco za niskie.

W $wietle Ustawy o finansowaniu kolei z 16 grudnia 2005 roku wszelkie
zadania inwestycyjne, remontowe itd. powinny w kazdym roku budzeto-
wym otrzymywac 18% wplywow z akcyzy za paliwa silnikowe. Te srodki
maja by¢ podzielone po potowie miedzy linie kolejowe i drogi.

Jednak i to okazuje si¢ zbyt malo. Stad ustawa, o ktérej mowa wyzej,
przewiduje, Ze dalsze 20% przychodu z akcyzy paliwowej bedzie przeka-
zywanych na Fundusz Kolejowy.

Opfata paliwa wynoszaca okolo 9,6 grosza z kazdego litra benzyny
zostala wprowadzona w roku 2004. Obok wspomnianego juz Fundu-
szu Kolejowego utworzono tez, na podobnej zasadzie, Krajowy Fundusz
Drogowy

Unijne prawo nie pozwala - moze na szczgscie — rownolegtego pobie-
rania pienigdzy za winiety i myto od samochoddéw cigzarowych. Od 2005
roku ciezarowe pojazdy ponad 12-tonowe s3 zwolnione z myta na pol-
skich ptatnych autostradach.

3.5. Swoboda swiadczenia ustug w transporcie
morskim

Unijna polityka w zakresie liberalizacji wszelkich formut transportu jest
konsekwentna, aczkolwiek nie wszystkie panstwa nadazaja z reformami
na swoich terytoriach. W dniu 22 grudnia 1986 roku Unia wydala roz-
porzadzenie nr 4055/1986, ktérego zadaniem bylo wprowadzenie pelnej
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swobody ustug w zakresie zeglugi. Zaréwno wewnetrznej — kabotazowej

oraz miedzy panstwami czlonkami UE a panstwami trzecimi:

- tym rozporzadzeniem zostaly zniesione wszelkie ograniczenia krajowe
dotyczace, wzorem amerykanskich, koniecznosci przewozenia towa-
réw pod wlasng banderg,

- zniesiono réwniez ustalenia na temat ustalen dwustronnych dotycza-
cych przewozu fadunkow.

Kolejnym aktem prawnym bylo rozporzadzenie nr 3577/1992 z 7 grud-
nia 1992 roku na temat stosowania pelnej swobody w zegludze kabota-
ZOWej.

Tu jednak wprowadzono pewng bariere protekcyjng na korzys¢ arma-
torow unijnych. Te dzialania sg zsynchronizowane z wysytkami UE w celu
przeniesienia czesci transportu drogowego rowniez do zeglugi morskiej.
W tym celu bardzo lansuje si¢ koncepcje zeglugi bliskiego zasiegu.

We wrzesniu 2001 roku Unia Europejska opublikowata ,,Bialg Ksie-
ge’”, w ktorej pojawito sie pojecie ,,morskie autostrady”. Sg to juz sprawnie
funkcjonujace tancuchy logistyczne oparte na transporcie morskim jako
konkurencja dla transportu drogowego.

Jest to niezla perspektywa, oczywiscie w niektorych tylko geograficznie
obszarach. Aktualnie lansuje si¢ w praktyce przewozy morsko-rzeczne, ale
np. w Polsce, moze to by¢ ograniczone jedynie do dolnego i srodkowego
biegu Odry, i do statkow bardzo niskich - ze wzgledu na niskie przeswity
pod mostami. Z ekspertyzy wynika, ze np. statki o pojemnosci do 1000
ton moglyby dochodzi¢ tylko do portu w Brzegu Dolnym, lecz przeciez
1000 ton, to z punktu ekonomicznego bardzo mato.

Podstawe tworzenia ,,morskich autostrad”, w sensie prawnym, unor-
mowano w czerwcu 2002 roku na konferencji w Gijon.

W konsekwencji ustalen tej konferencji i dalszych dzialan juz bardziej
praktycznych postanowiono ,,zbudowac” cztery takie autostrady morskie:
— autostrade Morza Baltyckiego z Kanalem Kilonskim wlacznie,

— autostrade morskg zachodniej Europy,

— autostrade morska potudniowo-wschodniej Europy,

- autostrad¢ morskg potudniowo-zachodniej Europy.

Utworzono unijne biura, ktére maja nie tylko promowac¢, co organi-
zowac logistycznie zegluge ,,autostradowy” W Polsce biuro takie powo-
fano w 2001 roku.
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Jednak polozenie armatoréw polskich w zakresie zeglugi liniowej nie jest
tatwe. Polscy armatorzy w zasadzie nie ptywaja po oceanach ze wzgledu na
fakt, ze olbrzymia wigkszos¢ naszego handlu koncentruje si¢ w obszarze
UE oraz dalsze okoto 16-17% w kierunku wschodni. Te ostatnie pozycje to
import ropy i gazu, jezeli chodzi o gléwne pozycje i polski eksport gtéwnie
plodéw rolnych. Tu jednak zegluga morska praktycznie nie ma znaczenia,
bo, jak na razie, ze strefg Kaliningradu handlu morskiego nie prowadzimy.

Tabela, ktorg przedstawiamy ponizej, wyraznie wskazuje, zZe przewozy
morskie bliskiego zasiegu wyraznie dominuja, zaréwno w zegludze linio-
wej jak i trampowej nieregularne;j.

Dane s3 z 2004 roku, ale do chwili obecnej, mimo uptywu lat, niewiele
sie zmienily. Tabela 3.3. pokazuje przewozy polskich armatoréw.

Tabela 3.3. Przewozy wykonane przez polskich armatorow w 2004 r.

. . . Praca przewozowa

Rodzaj przewozéw tadunki (tys. ton) (min tonomil)
Zegluga liniowa 6 058,7 11 406,6
w tym:
przewozy bliskiego zasiegu 48914 2276,5
- relacje europejskie 1734,6 1941,1
- relacje baltyckie 3156,8 335,4
przewozy oceaniczne 1167,3 9130,1
Zegluga trampowa 16 440,5 43733,9
w tym:
przewozy bliskiego zasiegu 10 954,1 16 873,4
- relacje europejskie 10 392,7 16 730,8
- relacje baltyckie 561,4 142,6
przewozy oceaniczne 5486,4 28 860,5
Ogolem 22 499,2 55 140,4
w tym:
przewozy bliskiego zasiegu 15 845,5 19 149,8
przewozy oceaniczne 6 653,7 35990,6

Zré6dto: Praca zbiorowa, pod red. D. Marciniak-Neider, ]. Neider., Podrecznik spedytora,
PINFFA, Gdynia 2006, s. 128

Problem zeglugi oceanicznej jest bardziej ztozony. Tu najbardziej kon-
trowersyjny jest stosunek UE do konferencji zeglugowych. Chodzi gléwnie
o monopolistyczne praktyki tych ostatnich. Prawie do konca lat 80. XX
wieku konferencje zZeglugowe praktycznie dyktowaly warunki przewozéw
liniowych i w dalszym ciggu dziela mi¢dzy sobg fadunki, jak tez zyski.
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Od grudnia 1986 roku pojawily si¢ nowe dokumenty (jeszcze EWG)
odnoénie do zasad zeglugi. Zezwolono wprawdzie na kontynuowanie
pewnych zasad kartelowych przez konferencje zeglugowe, ale potozono
duzy nacisk na:

— warunki dostepu do rynku zeglugowego,

— zostawienie podmiotom zaladowcy réwniez pelnej swobody w zakre-
sie zaladunkow i cen,

- zakaz utrudniania dostepu podmiotom pozakonferencyjnym.

W kolejnych latach Unia doprowadzita migdzy innymi do delegalizacji
Trans Atlantic Agreement (TAA).

Dopiero w 2002 roku udato si¢ armatorom atlantyckim utworzy¢ nowg
konferencje TACA II, ale juz na znacznie bardziej liberalnych warunkach.

Aktualnym dazeniem polityki Komisji Europejskiej, czyli substytu-
tu rzadu europejskiego, jest ewolucyjne dazenie do likwidacji TACA II.
Przewiduje si¢, ze okolo 2016-2022 roku dziatalnos¢ tej konferencji moze
sta¢ sie bezprzedmiotowa, UE liczy przy tym na dalsze obnizenie stawek
frachtow.

Komisja Europejska podjeta tez bardzo intensywne dzialania w zakre-
sie poprawy bezpieczenstwa i ochrony $srodowiska morskiego. Dotyczy to
m.in. zakazu wplywania do europejskich portéw tankowcow jednokad-
tubowych oraz wycofanie tego typu zbiornikowcéw do konca 2012 roku.
To udalo sie zrealizowacd.

Komisja Europejska opracowala tez czarne listy statkow ryzykownych
bander. Wsréd nich sa takie bandery jak Stowacja (sic! posiada 5 stat-
kow), Algieria, Kambodza, Gruzja, Syria i Albania i jeszcze kilka innych.
W grupie bander $redniego ryzyka znajduje sie tez cztonek UE - Rumu-
nia. Obok bander sg tez publikowane listy statkow niebezpiecznych.

3.6. Ustugi portowe

Strategia Lizbonska, ktéra jest swego rodzaju kamieniem milowym réw-
niez w zakresie ustug transportowych, obejmuje réwniez swym zasigegiem
porty morskie.



44 3. Transportowa polityka Unii Europejskiej i Europejskiego Obszaru Gospodarczego

Komisja Europejska prezentuje stanowisko réwnorzednego dostepu do
wszystkich portow. Dotad bowiem szereg duzych portéw stosowato pro-
tekcyjng polityke optat. Polegalo to na tym, ze statki armatoréw, z ktérymi
podpisano porozumienia, wnosily male oplaty, a inni armatorzy musza
placi¢ pelne optaty.

Lobbing wielkich portéw: Havru, Marsylii, Antwerpii, Rotterdamu,
Hamburga, Hanoweru, Bremy i innych okazat sie skuteczny. Porty zmo-
bilizowaly tez zwigzki zawodowe dokeréw itd. W rezultacie skutecznego
lobbingu, Parlament Europejski dwukrotnie odrzucit projekty dyrektyw
liberalizujacych europejski rynek portéw morskich.

3.7. Europejska i Swiatowa koncepcja ,,otwartego nieba”

Transport lotniczy juz od roku 1957 (EWG) jest wiaczony do sfery dziatan
liberalizujacych. Wewnatrz Unii juz od dluzszego czasu loty transportowe
podlegaja taxom liberalizujagcym. Tutaj gtéwnym przeciwnikiem Unii sa,
o dziwo, Stany Zjednoczone, ktére wszem i wobec glosza, rowniez bar-
dzo liberalne koncepcje w stosunku do $wiatowej przestrzeni powietrzne;.
Natomiast wlot w przestrzen powietrzng w USA jest obwarowany calym
szeregiem przeciwwskazan, ulozonych tak, ze preferuja jednoznacznie li-
nie amerykanskie. Komisja Europejska podjela natomiast szereg konkret-
nych dzialan liberalizacyjnych. Uchwalita kolejne pakiety:
- I - wprowadzony w zycie od 01.01.1988 roku,
— II - wszedl w zycie dwa lata pozniej,
- III - od 1993 roku, odnoszace si¢ do transportu lotniczego.
Liberalizacja rynku przewozow lotniczych nastgpita 1 stycznia 1993
roku. Na pakiet III zlozyly sie:
- rozporzadzenie nr 2407/1992 o jednolitych zasadach licencjonowania
i certyfikowania lotniczych przewoznikow,
- rozporzadzenie nr 2408/1992 w sprawie dostepu do wewnatrzwspol-
notowych polaczen lotniczych,
— rozporzadzenie nr 2409/1992 w sprawie oplat i stawek taryfowych za
$wiadczenie ustug lotniczych.
Jedynym warunkiem przewozéw lotniczych na obszarze UE bylo uzy-
skanie licencji w panstwie, w ktérym konkretny przewoznik jest zare-
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jestrowany. Jednak procedury licencji muszg by¢ réwne i wspolne we
wszystkich krajach Unii'%.

Liberalizacja przewozoéw lotniczych przyniosta bardzo pozytywne skut-
ki. Powstala nowa grupa przewoznikéw prywatnych, obnizyly sie tez staw-
ki frachtu.

Na razie na europejskim niebie widnieja do$¢ istotne problemy tech-
niczne. Funkcjonujg bowiem na ,starym kontynencie” rézne systemy
kontroli lotéw oraz rézne przepisy w zakresie ruchu lotniczego. System
jest podzielony na 26 podsysteméw. Koordynacja odbywa si¢ poprzez
Eurocontrol zalozong w 1960 roku. Jednak ta organizacja nie posiada
instrumentarium do pelnej kontroli lotéw. Powstala na razie koncepcja
Europejskiego Wspdlnego Nieba. W formie dyrektywy weszta w zycie
w 2012 roku.

Jak na razie powstato kilka wspdlnych dokumentéw:

- w sprawie rozwiniecia w Europie wspdlnych stuzb nawigacyjnych (roz-

porzadzenie 550/2004),

- w sprawie organizacji i uzytkowania przestrzenilotniczej UE (551/2004).

Sa réwniez inne dyrektywy, miedzy innymi w kwestiach wojskowych,
interoperacyjnosci sieci zarzadzajacej itd. Nowy system narzuca obliga-
toryjnie zmiany w systemie stuzby kontroli ruchu, wspdlnych szkolen
kontroleréow. Tu prawdopodobnie zostanie ujednolicona licencja na caly
obszar Unii oraz Szwajcarie i Norwegie.

Powstal tez kolejny pakiet dyrektyw i rozporzadzen w sprawie wspolnej
polityki w stosunku do przewoznikéw oraz panstw trzecich.

Problemem pragmatycznym jest tez konieczno$¢ zwiekszenia przepu-
stowosci europejskich portéw lotniczych. Oczywistym jest, Ze lotniska
— zaréwno pasy startowe jak i infrastrukture okotolotniskowa — nalezy roz-
budowywac. Nalezy tez wprowadzi¢ nowe, wspdlnotowe rozwigzania orga-
nizacyjne. Gléwna kwestig jest tu koniecznos$¢ koordynacji lotéw. Parlament
i Rada Europejska opracowaty szereg dyrektyw, w szczegdlnosci w sprawie
przydzielenia czasu na starty i ladowania na lotniskach Wspdlnoty.

Polski rynek lotniczy zostal otwarty dla przewoznikéw unijnych juz od
1 stycznia 2004 roku, czyli jeszcze przed formalnym uzyskaniem czlon-

2 Por. Podrecznik..., op. cit. s. 132-138.
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kostwa w Unii. Wczedniej w 1998 roku Polska przystapita do Umowy
o Wspolnym Europejskim Obszarze Lotniczym (WEOL). Umowa ta jest
swego rodzaju kregostupem europejskiego lotnictwa cywilnego.

3.8. Liberalizacja - ogdlna tendencja liberalizacji
transportu na wszystkich ptaszczyznach

Praktyka pokazuje, ze wladze europejskie, czyli Parlament, Rada i Komi-
sje Europejskie, konsekwentnie dgza w kierunku pelnej i wszechstronne;j
liberalizacji ustug transportowych. Z polskiego punktu widzenia jest to
droga w dobrym kierunku. Poczatkowo Polska obawiata si¢, ze dostow-
nie ,,zaleje” nas silniejsza konkurencja zachodnia.

Okazalo sie, ze polska operatywnosc i nizsze koszty sity roboczej ode-
graly swoja role. To dzisiaj rowniez polski transport, podobne jak przy-
stowiowy ,,polski hydraulik’, moze nie zawsze i wszedzie, ale wygrywa.
Glownie drogowy transport samochodowy jest tym wygrywajacym. Z ko-
lei polski transport lotniczy cargo nie stanowi znaczacego potencjatu. Ze-
gluga $rédladowa niemal nie istnieje — niestety — a na kolei nie jest dobrze,
bardzo fagodnie méwiac.

Kolej jednak ma spore szanse pokona¢ trudnosci. Podstawowg prze-
stanka negatywna jest, inne niz na olbrzymiej wigkszosci europejskich
linii kolejowych, napiecie elektryczne i kuriozalny w kategoriach tech-
nicznych prad staly. Paradoksem jest takze, ze poszczegdlne polskie pod-
mioty transportu kolejowego dysponujg bardzo duzg iloscig lokomotyw
elektrycznych. Nie mogg one jednak jezdzi¢ i oferowa¢ ustug na rynku
europejskim, bo po prostu konstrukcyjnie — elektrycznie, dostosowane
s3 wylacznie do pradu stalego.



4. Transakcje w handlu
miedzynarodowym

4.1. Transakcja a kontrakt

W polskim jezyku profesjonalnym, szczegoélnie w ostatnich latach, znacz-
nie czgsciej uzywa sie pojecia transakcja niz kontrakt. Wynika to by¢ moze
z coraz wigkszej powszechnosci uzycia jezyka angielskiego, kosztem fran-
cuskiego, bo kontrakt jest wyrazem jednoznacznie romanskim. Trans-
akcja handlowa oznacza przeptyw dwdch strumieni: dostawy towaréw
lub ustug od sprzedajacego do kupujacego oraz w kierunku przeciwnym
swiadczenia wzajemnego, czyli zaplaty w formie pieni¢znej lub bartero-
wej. W odniesieniu do handlu zagranicznego przyjeto uznawac za trans-
akcje cykl czynnosci, ktore sa wykonywane w celu sprzedazy lub zakupu
towardw za granica.

Jako taka, transakcja ma oczywiscie kilka etapdw, w ktorych pierwszy,
to rozpoznanie warunkow funkcjonujacych na rynkach zbytu, zbieranie
informacji o producentach i sprzedawcach, ewentualnie wysylanie zapy-
tan ofertowych. Drugi etap, to oczywiscie negocjacje handlowe i wresz-
cie podpisanie umowy.

W trakcie tych prac, obok dwdch zainteresowanych stron, uczestnicza
tez zazwyczaj doradcy handlowi, prawni, czesto réwniez banki.

Kontrakt w definicji i w praktyce ekonomicznej jest pojeciem wezszym
od transakgji. Jest to po prostu umowa handlowa miedzy kupujacym
a zbywajacym. Na transakcje natomiast sktadaja si¢ jeszcze inne czynno-
$ci: spedycyjne, transportowe, ubezpieczeniowe.
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Wracajac do kontraktu, najwazniejszg jego czescig jest doktadny opis
przedmiotu dostawy: ilo$¢, cena jednostkowa oraz warto$¢ calej dosta-
wy, a takze terminy i sposoby wykonania dostawy. Ponadto, co jest bar-
dzo wazne, sposdb i miejsce dokonania zaptaty. Zawsze w kontrakcie sg
jeszcze punkty okreslajgce: tryb wnoszenia reklamacji, ewentualng rewi-
zj¢ cen oraz zastosowanie klauzuli sity wyzszej. Ta klauzula, ktéra zwalnia
w okreslonych warunkach strony od odpowiedzialnosci za niewykony-
wanie zobowigzan wystepuje bardzo czgsto. Najczesciej za sily wyzsze
uznaje sie: anomalie atmosferyczne, zamachy terrorystyczne, strajki itp.
W transakcji miedzynarodowej zwyczajowo stosuje sie formuly handlo-
we INCOTERMS opracowane przez Miedzynarodowg Izbe Handlows.

Pewng specyfike zawiera obszar Unii Europejskiej oraz nieco szerszy
Europejskiego Obszaru Gospodarczego (EOG). W tym drugim pojeciu
réznica jest niewielka, bo s3 to kraje Unii oraz Norwegia, Szwajcaria,
Lichtenstein oraz Islandia. W tym obszarze tradycyjne pojecia importu
i eksportu zostaly zastgpione terminami: wewnatrz wspdlnotowej dosta-
wy towaréw i wewnatrzwspolnotowego nabycia towarow. Sg to terminy
bardzo formalne. Oczywiscie Unia i EOG sg jednolitym obszarem celnym
i wlasnie cta mogg by¢ pobierane jedynie na zewnetrznych granicach Unii,
czyli np. granicy polsko-ukrainskiej, polsko-biatoruskiej lub polsko-rosyj-
skiej. Polska pobiera wtedy clo jako cztonek Unii. Waznym jest rowniez
w kategoriach handlowo-celnych pojecie i praktyka klauzuli najwyzszego
uprzywilejowania (KNU). Przyznanie klauzuli najwyzszego uprzywilejo-
wania jest wazne ze wzgledu na obnizone stawki celne i liberalne warunki
wwozu towaréw. Instrumentem KNU, czesto (a nawet zbyt czgsto) postu-
guja sie Stany Zjednoczone. Oczywiscie ze wzgledow czysto politycznych.

Istotnymi sprawami sg rodzaje dokumentow, ktore stosujemy zaréw-
no w handlu wewnetrznym, jak i zagranicznym. Tu podstawg jest kon-
trakt lub umowa, o ktorych juz pisalismy. Ale zeby doszto do podpisania
kontraktu chronologicznie pierwszym dokumentem, powinna by¢ ofer-
ta, ktéra fakultatywnie moze by¢ poprzedzona zapytaniem ofertowym".

Dokumentem teoretycznie konnicowym jest faktura, czyli dokument zwa-
ny obcigzajagcym. Faktura handlowa wystawiana jest zgodnie z warunka-

B Szerzej Podrecznik..., op. cit., s. 140-148.
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mi kontraktu po lub w trakcie dostawy. Zawiera ona w sobie réwniez note
ksiggowa, czyli wezwanie do zaplaty. Jednakze w praktyce handlowej obok
faktury finalnej, ktdra jest podstawg rozliczenia transakeji, czgsto wysta-
wia si¢ faktury prowizoryczne. Sg to najczesciej dokumenty potwierdza-
jace dostarczenie czgsci towaru. Stosuje si¢ jeszcze faktury fikcyjne (fixing
facture). Jest to najczesciej zalacznik do oferty ilustrujacy warunki prze-
prowadzenia transakcji.

Waznymi sg réwniez listy przewozowe, zlecenie spedycyjne oraz polisa
ubezpieczeniowa. Czasem obok polisy wystepuje certyfikat ubezpiecze-
niowy bedacy uzupetnieniem do polisy generalne;j.

Przy transakcjach handlowych z krajami spoza obszaru EOG wazny
jest celny formularz SAD. Przy samym formularzu obligatoryjnie dola-
czone s3 rozne zalaczniki stwierdzajace pochodzenie towardw, réznego
rodzaju zezwolenia itd.

W przypadku handlu bronig, amunicjg itp. wazne jest zaswiadczenie
ostatecznego uzytkownika, oznacza to, ze musi by¢ wykazane panstwo
nabywajace. Jest oczywistym, ze Zadne z panstw zaklasyfikowanych jako
»bandyckie”, jak np. Korea PéInocna czy Iran, wystawi¢ takiego zaswiad-
czenia nie moze, bo rzecz jasna przesylka zostalaby skonfiskowana na
najblizszej granicy. Jednak handel bronig i uzbrojeniem jest na tyle zy-
skowny, zZe w praktyce zadne prawie panstwo, ktdre chce co$ kupi¢ (poza
najnowoczes$niejszymi technologiami) nie ma wigkszych trudnosci w na-
byciu sprzetu wojskowego.

Producent moze prowadzi¢ bezposrednio swoja dzialalno$¢ handlo-
w3, moze rowniez prowadzi¢ sprzedaz poprzez rézne firmy handlowe. Tu
wszystko zalezy od kalkulacji kosztéw i mozliwosci dzialania. W wypadku
prowadzenia dzialalnosci bezposredniej, podmiot musi posiadac rozbu-
dowany dzial handlowy z réznymi sekcjami, ponadto powinien posiadac
rozeznanie rynku, konkurencji oraz trendéw rozwojowych w swojej bran-
zy. Natomiast przy dzialalno$ci posredniej producent musi podzieli¢ si¢
zyskiem z podmiotem wykonujacym zadania handlowe.

Producent raczej musi z gory zalozy¢, ze znajduje si¢ na rynku, gdzie
dziala ostra konkurencja i w sytuacji, gdzie podaz przewaza nad popy-
tem. Stad, Zeby utrzymac si¢ na rynku, musi po prostu konkurencje czyms
»przebi¢” albo ceng albo jakoscig wyrobu, albo tez sprawniejszym mar-
ketingiem.
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Mimo stosowania coraz bardziej liberalnych zasad w handlu migdzy-
narodowym stosuje si¢ jeszcze kontyngenty ograniczajace ilosci wwozo-
nych towaréw. W chwili obecnej na przyktad trwa wewnatrz Unii debata,
przeradzajaca si¢ w spor, czy nalezy prowadzi¢ kontyngenty dla masowo
naplywajacych z Azji, gtéwnie z Chin i Wietnamu bardzo tanich, ale sta-
bych jakosciowo towardw tekstylnych. Francja i Niemcy, czyli kraje decy-
dujace faktycznie o polityce gospodarczej Unii Europejskiej jednoznacznie
opowiadaja sie za wprowadzeniem takich kontyngentéw.

4.2. Formuly handlowe

Poprzez formuly handlowe rozumiemy skrétowe stosowanie procedur,
z ktérych wynika podzial kosztéw, obowiazkéw i ryzyk, dostaw towaru
pomiedzy podmiotami, ktére zawierajg kontrakt. Zatem formuly to po
prostu warunki dostaw wraz z bazami dostawy, regulami handlowymi,
czyli bardzo szerokie formy ogdlnej koncepcji kontraktu. Formuly regu-
lujg obowigzki eksportera, importera oraz okreslaja, na kim spoczywa
obowigzek kierowania procesem transportu.

Zwykle strony zawieraja kontrakty na podstawie dowolnych formul,
ale nalezy uwzglednic, ze czesto interpretacja poszczegdlnych formut
w innych krajach jest rézna. Dlatego tez zalecanym jest stosowanie po-
wszechnie znanych formul i obowigzujacych w poszczegdlnych struktu-
rach panstwowych.

Najbardziej znane formuty stosowane w obrotach handlu zagranicz-
nego to:

- INCOTERMS,
- Znowelizowane Amerykanskie Definicje w handlu zagranicznym

(RAFTD),

- COMBITERMS.

Najpowszechniej stosowang formulg jest wykladnia INCOTERMS,
przyjeta w pierwszym zapisie przez Migedzynarodowg Izbe Handlowa
w Paryzu. Zapisy konkretnych formut w INCOTERMS zmieniano wielo-
krotnie od 1936, kiedy zostaly po raz pierwszy ogloszone. Kontrakt musi
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zawiera¢ wpis konkretnej formuly do tekstu. Przy stosowaniu formuly
INCOTERMS nalezy przestrzegac jeszcze jednego warunku. Nowelizacje
zachodzity miedzy innymi w latach 1967, 1976, 1980, 1990, 2000, 2010,
2017. Dlatego tez trzeba jednoznacznie wpisac rok, aby okresli¢ precyzyj-
nie, ktéra formuta obowigzuje.

Normy INCOTERMS sa w praktyce handlowej stosowane najpowszech-
niej, ale np. obszar Standéw Zjednoczonych i Kanady jest terenem na tyle
specyficznym - w rozumieniu szeregu aspektéw spedycji i transakeji — ze
bez znajomosci RAFTD prowadzenie dziatalnosci handlowej na rynku
amerykanskim jest prawie niemozliwe. Specyfika ta jest tak daleko idaca,
ze niektdére konkretne formuly posiadajg identyczne jak z INCOTERMS
zapisy. Ale interpretacja jest odmienna. Nalezy zauwazy¢, ze jezeli w umo-
wach z podmiotami amerykanskimi brak odnosnego zapisu, ktére wy-
kiadnie sg stosowane przy konkretnej transakcji, to sady amerykanskie,
w wypadku sporu, przyjmujg interpretacje zapisane w RAFTD.

Tabela 4.1. Podzial na grupy formut INCOTERMS 2000

Grupa D - Arrival: obowiazek dostarczenia towaru przez sprzedajacego do miejsca przeznacze-
nia (portu)

DAF Dostarczone na granice

DES Dostarczone na statku

DEQ Dostarczone na nabrzeze
DDU Dostarczone, clo nieoptacone
DDP Dostarczone, clo optacone

Grupa C - Main Carriage Paid; sprzedajacy zawiera umowe przewozu i ponosi jego koszty, ryzy-
ko zwigzane z utrata, uszkodzeniem towaru w czasie przewozu ponosi kupujacy

CFR Koszt i fracht

CIF Koszt, ubezpieczenie i fracht

CPT Przewozne oplacone do (0znaczone miejsce przeznaczenia)

CIP Przewozne i ubezpieczenie oplacone do (oznaczone miejsce przeznaczenia)

Grupa F - Main Carriage Unpaid; sprzedajacy nie oplaca zasadniczych kosztéw przewozu

FCA Franco przewoznik
FAS Franco wzdluz burty statku
FOB Franco statek

Grupa E - Departure; sprzedajacy stawia towar do dyspozycji kupujacego w punkcie wydania

EXW

| Franco statek

Zrédlo: Praca zbiorowa pod red. D. Marciniak-Neider, J. Neider, Podrecznik spedytora,
Poznan 2008. 5.156
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COMBITERMS zawiera te same formuly, a nawet t¢ samg interpretacje
co INCOTERMS. Natomiast formula COMBITERMS, obok czgsci A czy-
li obowigzkow sprzedajacego i czgsci B obowigzkéw kupujacego, zawiera
tez czegs¢ C, ktora dotyczy szczegélowego podziatu kosztéw miedzy nimi.
Dlatego znajomo$¢ COMBITERMS jest o tyle zasadna, ze mozna wtedy
biegle postugiwa¢ sie INCOTERMS-em. W tabeli 4.1. pokazano podziat
na grupy formut INCOTERMS 2000.

EXW - kupujacy posiada pelng gesti¢ transportows, czyli organizuje
transport, ponosi jego koszty oraz ryzyko na calej trasie dostawy; sprze-
dajacy stawia towar do dyspozycji kupujacego w punkcie wydania (ma-
gazyn, zaklad itp.), do jego obowiazkéw nie nalezy jednak ani odprawa
celna towaru, ani zaladunek na $rodek transportu.

FCA - obowigzkiem sprzedajacego jest dostarczenie towaru przewozni-
kowi lub innej osobie np. spedytorowi, wyznaczonemu przez kupujacego,
w oznaczonym miejscu i w uzgodnionym terminie; od tego miejsca gestie
transportowa posiada kupujacy; gdy odbidr towaru nastepuje w magazynie,
zakladzie sprzedajacego to obowigzek zatadunku na §rodek transportu cigzy
na sprzedajacym, natomiast jesli sprzedajacy dostarcza towar do terminalu
przewoznika, to wytadunek w terminalu nalezy do obowigzkow kupujacego.

FAS - kupujacy ma gestie transportowg i do niego nalezy zawarcie
umowy o przewoz towaru morzem i poinformowanie sprzedajacego
o nazwie statku, miejscu zaladunku i wymaganym terminie dostawy do
portu; obowigzkiem sprzedajgcego jest dostarczenie towaru wzdluz bur-
ty statku, w okreslonym miejscu, w oznaczonym porcie zaladunku i od
tego momentu wszystkie koszty i ryzyko uszkodzenia czy utraty towaru
ponosi kupujacy.

FOB - gestie transportowg posiada kupujacy, ktéry ma obowigzek za-
wrzed, na swoj koszt, umowe o przewdz towaru morzem, a takze poinfor-
mowac sprzedajacego o nazwie statku, miejscu zaladunku i wymaganym
terminie dostawy; obowiazkiem sprzedajacego jest dostarczenie towa-
ru, w uzgodnionym dniu lub okresie, na wyznaczony przez kupujacego
statek, w oznaczonym porcie zaladunku; sprzedajacy ponosi koszty oraz
ryzyko uszkodzenia lub utraty towaru, dopoki towar nie przekroczy linii
nadburcia statku (ship’s rail) w porcie zaladunku.

CFR - sprzedajacy ma gestie transportowg i do jego obowigzkéw nale-
zy zawarcie umowy przewozu towaru do okreslonego portu przeznacze-
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nia i optacenie frachtu, natomiast ryzyko uszkodzenia czy utraty towaru
ponosi tylko do linii nadburcia statku w porcie zaladunku.

CIF - zakres obowigzkdow, podzial kosztow i ryzyka w formule CIF jest
podobny jak w CFR, przy czym jest on rozszerzony o obowigzek zawarcia
umowy ubezpieczenia i pokrycia jego kosztow.

CPT - sprzedajacy, posiadajac gesti¢ transportowa do okreslonego
punktu przeznaczenia, obowigzany jest zawrze¢ umowe o przewo6z i opla-
ci¢ jego koszty, natomiast ryzyko ponosi tylko do momentu oddania to-
waru w piecze przewoznikowi.

CIP - w poréwnaniu do formuly CPT zakres obowigzkéw sprzedaja-
cego jest rozszerzony o obowigzek zawarcia umowy ubezpieczenia i po-
krycia jego kosztow.

DAF - obowigzkiem sprzedajacego jest postawienie towaru do dyspo-
zycji kupujacego i poniesienie zwigzanych z tym kosztéw oraz ryzyka na
srodku transportu w okreslonym punkcie dostawy na granicy, ale przed
granicg celng kraju sgsiedniego; do jego obowiazkéw nalezy odprawa cel-
na eksportowa, a ewentualne koszty wyladunku ze srodka transportu na
granicy (np. przy koniecznosci przetadunku ze wzgledu na zréznicowana
szeroko$¢ toréw kolejowych) ponosi kupujacy.

DES - sprzedajacy posiada gestie transportowa do portu przeznaczenia,
przy czym jego obowiazkiem jest nie tylko zawarcie umowy o przewodz i po-
niesienie jego kosztow, ale i postawienie towaru do dyspozycji kupujacego
na statku w porcie przeznaczenia, w sposdb umozliwiajacy wyladunek; od-
prawa celna importowa, jak i wytadunek nie naleza do jego obowigzkow.

DEQ - obowigzkiem sprzedajacego jest postawienie towaru do dyspo-
zycji kupujacego na okreslonym nadbrzezu w porcie przeznaczenia; w po-
réwnaniu do poprzedniej formuly, zakres obowigzkdéw sprzedajgcego jest
rozszerzony o wyladunek towardéw ze statku na nadbrzeze.

DDU - sprzedajacy organizuje transport, ponosi jego koszty i ryzyko
do wymienionego miejsca przeznaczenia, a jego obowigzkiem jest posta-
wienie towaru do dyspozycji kupujacego na srodku transportu; wytadu-
nek ze $rodka transportu nalezy do obowiazkow kupujacego.

DDP - formuta ta zawiera maksimum obowigzkdéw sprzedajacego, kto-
ry organizuje transport, pokrywa jego koszty i ponosi ryzyko z nim zwia-
zane; do jego obowigzkow nie nalezy wyladunek ze srodka transportu, ale
nalezy dokonanie odprawy celnej importowe;j.
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Szczegdltowe oznaczenia doktadnie precyzuja kwestie dostarczenia,
ewentualnie zaladunku towardw, co wiaze si¢ oczywiscie z kosztami. Ale
tu znéw mamy réznice w interpretacji klauzul INCOTERMS oraz RAFTD.
Amerykanskie klauzule zawieraja bowiem np. kilka formul FOB o bardzo
zroznicowanej interpretacji. Z kolei formuty INCOTERMS co do pojec¢
FOB-u, CFR-u i CIF-u uzywane s3 tylko w handlu droga morska. Nato-
miast normy amerykanskie réwniez w dostawach w handlu lgdowym oraz
handlu na Wielkich Jeziorach.

Wiaze si¢ z tym pojecie gestii transportowej, ktdre jest zastrzezonym
w kontrakcie prawem i obowigzkiem zorganizowania transportu towa-
réw oraz pokrycia kosztéw tego transportu.

W kategoriach wiasnie gestii transportowej zgodnie z formula INCO-
TERMS 2000 mozna podzieli¢ warunki transportu na dwie grupy:

- EXW, FCA, FAS, FOB - tu gestia transportowa nalezy do kupujacego,
- CFR, CIE CPT, CIP, DAFE, DES, DEQ, DDU, DDP - tu z kolei gestia
transportowa to ,,klopot” sprzedajacego.

Eksporter i importer, zawierajac kontrakt, musza bezwzglednie usta-
li¢, ktdrg gestie transportows i ktora z handlowych formut zastosujg. To
z kolei przekltada sie¢ na koszty calosci kontraktu. Spedytor traktowany
w tym momencie jako dostawca ustugi powinien posiada¢ wptyw na go-
towos¢ eksportera i importera do przejecia gestii transportowej. Podmiot
spedycyjny w tym ukltadzie moze by¢ doradcg klienta, przedkladajac mu
oferte zgodng z potrzebami.

Spedytor powinien tez wytlumaczy¢ handlowcom, ze zatrzymanie ge-
stii niekoniecznie musi oznaczac wigcej klopotow, bo wszelkie obowigzki
w tym zakresie przejmie wtasnie spedytor. Podmiot handlowy powinien
posiadac lub posigs¢ wiedze, ze korzystanie z ustug wyspecjalizowanego
spedytora, w gruncie rzeczy obnizy tez koszty kontraktu. Tu przoduja wiel-
kie firmy spedycyjne, ktore posiadaja rozbudowane struktury i w efekcie
moga zrealizowac transport znacznie tanie;j.
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4.3. Warunki ptatnosci w handlu zagranicznym

Warunki i sposoby zaptaty wbrew pozorom nie sg elementem drugorzed-
nym w transakcjach w handlu migdzynarodowym. Form zaplaty jest kilka.

Na wstepie inkaso dokumentowe, ktdre realizowane jest w dwdch for-
mach:

- Zaplata gotowkowa typu DP: bank wydaje importerowi dokumenty po
dokonaniu przez niego zaplaty.

- Weksel tarasowany, stanowigcy zabezpieczenie zaplaty w terminie pdz-
niejszym - jest to inkaso terminowe akceptacyjne typu DA.

W tego typu platnosciach podstawowe funkcje petni bank, ktory spraw-
dza, od strony oczywiscie formalnej, zgodnos¢ dokumentow ze zleceniem
inkasowym.

Migdzynarodowa Izba Handlowa opracowala jednolite zasady dotycza-
ce inkasa (URC). Ostatnia wersja weszta w zycie w 1996 roku. Te jednolite
zasady stanowig wielkie udogodnienie i ujednolicenie inkasa.

Najbardziej popularnym $rodkiem zaplaty stosowanym aktualnie jest
list kredytowy, inaczej akredytywa. Akredytywa dokumentowa jest for-
mulg zobowigzujacg bank wobec eksportera do wyplacenia lub zabez-
pieczenia zaplaty eksporterowi okreslonych kwot po zlozeniu przez tego
ostatniego w $cisle okreslonym terminie ustalonych w tresci akredytywy
dokumentéw. Podobnie jak w poprzednim typie platnosci, Miedzynaro-
dowa Izba Handlowa opracowatla rowniez dla akredytyw jednolite zwy-
czaje i praktyke dotyczaca akredytyw dokumentowych (UCP). Ostatnia
wersja UCP pod nazwg UCP 600 obowigzuje od roku 2007.

List kredytowy jest dokumentem dos¢ skomplikowanym. Musi sktada¢
sie z kilku elementéw:

- Nazwa iadres zleceniodawcy, czyli importera, te same dane eksportera
oraz banku (jezeli s3 dwa banki, to jeden z nich jest otwierajacy, a dru-
gi posredniczacy).

— Numer akredytywy oraz jej rodzaj.

- Data otwarcia akredytywy oraz termin i miejsce uptywu akredytywy.

- Okredlenie waluty i kwoty akredytywy.

- Opis towaru, jego rodzaj, ilo$¢, oznakowanie.

- Miejsce zaladunku i przeznaczenia towaru.
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- Rodzaj i liczba prezentowanych dokumentow.

— Okreslenie czy przetadunki i dostawy czesciowe sg dozwolone czy za-
bronione.

- Baza dostawy.

— Sposob realizacji ptatnosci.

— Oznaczenie, kto pokrywa koszty akredytywy.

- Termin zaladunku towaru oraz termin prezentacji dokumentow.

— Stwierdzenie, ze akredytywa podlega postanowieniom UCP 600.

Generalnie rozrézniamy dwa rodzaje akredytyw:

— Odwofalne (ale te praktycznie w handlu zagranicznym nie wystepuja,
bo zawieraja w sobie ogromne ryzyko).

- Nieodwotlalne tj. takie, ktére nie moga by¢ anulowane ani zmieniane
bez zgody wszystkich zainteresowanych stron.

Bank zwigzany jest trescig akredytywy, ale w razie sporéw ma prawo
odwotywac si¢ do postanowienn UCP 600. Jezeli chodzi o sprawe spedy-
cjiitransportu w UCP 600, dokumentom transportowym poswiecone s3
specjalne artykuly m.in. konosamentowi morskiemu, morskiemu listowi
przewozowemu, konosamentowi charterowemu, dokumentowi transpor-
tu multimodalnego, dokumentowi transportu lotniczego oraz dokumen-
tom transportu drogowego, kolejowego oraz zeglugi srodladowej. Tre§é
dokumentéw jest podobna z uwagi na fakt, ze wszystkie one stanowig
dowdd wysylki towardw.

Biorac za punkt wyjscia interes eksportera, akredytywa jest korzystng
formga zaplaty, gdyz to bank a nie importer zobowigzany jest do zaptaty.
Ale z kolei musza by¢ precyzyjnie wypelnione warunki przez wszystkie
strony kontraktu. Natomiast importerzy niechetnie stosujg t¢ formute,
gdyz blokuje ona na koncie $rodki na pokrycie otwartej akredytywy. Stad
tez importerzy wola postugiwac si¢ wekslem, mimo ze historia tego do-
kumentu siega juz nie lat a wiekow'*.

Weksel posiada regulacje prawne w poszczegélnych krajach w ich wlas-
nym prawie. Natomiast w systemie miedzynarodowym funkcjonujg dwa
systemy wekslowe:

* R. Kacperczyk, op. cit., s. 139-144.
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- Kontynentalne, oparte na uchwalonych w 1930 roku w Genewie mig-
dzynarodowych konwencjach wekslowych
— Systemie anglosaskim, pochodzacym z roku 1882.

Prawo wekslowe w Polsce oparte jest na konwencji genewskiej. Prawo
wekslowe rozréznia dwa rodzaje weksli:
- trasowane,

- wlasne.

Weksel trasowany, jest papierem wartosciowym, ktorego wystawca —
zwany trasantem - zleca innej osobie, zwanej trasatem, zaptaci¢ w ozna-
czonym terminie $cisle okreslong kwote na rzecz wymienionej w wekslu
osoby zwanej remitentem.

Weksel wlasny, zwany inaczej wekslem prostym, jest z kolei papierem
warto$ciowym, w ktérym wystawca zobowigzuje sie do zaplaty w okreslo-
nym terminie okreslonej sumy na rzecz lub zlecenie wymienionej w wekslu
osoby, zazwyczaj wystawcg i zobowigzanym do zaplaty jest ta sama osoba.

Weksel jest obwarowany skomplikowanym prawem wekslowym. Naj-
wazniejsze z tego prawa sg rzecz jasna terminy platnosci. Tu alternatyw
jest kilka:

Weksel a Vista - czyli platny na kazde zadanie.

Platny w okreslonym terminie, np. 14 dni po okazaniu.

Platny w okreslonym dniu.

Jako forme platnosci stosuje sie tez czek. W relacjach miedzynarodo-
wych najczesciej wystepuje czek bankierski, ktorego wystawcg jest bank.
Czek jest ptatny za okazaniem. Prawo krajowe okresla terminy, w jakich
platno$¢ powinna by¢ obligatoryjnie zrealizowana".

W praktyce handlowej czeki stosuje si¢ przy mniejszych kwotach na-
leznosci. Czesto czekami realizuje si¢ w transakcjach dlugotrwalych tzw.
wyréwnanie sald.

5 T. Trus, E. Januta, Ekonomika logistyki, Warszawa 2010, s. 45-48.
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5.1. Rodzaje statkow morskich i formy eksploatacji

W zegludze handlowej, bo o takiej tu piszemy, podstawowymi formami
eksploatacji statkow w miedzynarodowym transporcie morskim s3 za-
sadniczo:
- zegluga liniowa,
- zegluga nieregularna zwana inaczej trampingiem,
- kabotaz.
Cechami zeglugi liniowej sa:
- cykliczna obsluga okreslonych portéw zgodnie z rozktadem rejséw,
- przewoz, gléwnie drobnicy w fadunkach konwencjonalnych i konte-
nerach,
— taryfowy system naliczania stawek frachtowych.

Natomiast w zegludze nieregularnej, decyzje podejmowane sg czesto
w ostatniej chwili. Tu duza role pelnia agenci, ktérzy wyszukuja tadun-
ki i ustalajg stawki frachtu. Najczesciej sg to fadunki pelnostatkowe. Ta
metoda przewozi si¢ gléwnie tadunki masowe, ale zdarzaja si¢ rowniez
przewozy drobnicowe.

Sa oczywiscie jeszcze inne sposoby wykorzystywania statkéw, choc¢by
jako ptywajace magazyny. Przyktadowo w norweskich i islandzkich fior-
dach praktycznie zawsze zakotwiczonych jest kilkadziesiat wielkich tan-
kowcow z pelnymi tadunkami. Jest to rezerwa strategiczna krajow Unii
Europejskiej na wypadek kryzysu naftowego.

W zegludze liniowej wykorzystuje si¢ rézne rodzaje statkow. Domi-
nuja oczywiscie te przewidziane do przewozu drobnicy. S wsrdd nich:
— Uniwersalne konwencjonalne drobnicowce, przystosowane zaréwno

do przewozu dorobnicy konwencjonalnej, a takze fadunkéw masowych
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- w niewielkich ilo$ciach. Najczesciej czes¢ tadowni tych statkow jest
chtodzona tak, Zze mozna przewozi¢ produkty Zywnosciowe réwniez
w tropikach. Czgsto tego typu statki sg przystosowane do prowadze-
nia prac zaladunkowo-wyladunkowych we wtasnym zakresie. Posia-
daja dzwigi okretowe zwane bomami, poniewaz sg jeszcze przystanie
— nie porty, w ktorych brak podstawowych urzadzen przetadunkowych;

- Semikontenerowce — drobnicowce przystosowane zaréwno do przewo-
zu fadunkéw w kontenerach, jak w formule konwencjonalnej;

- Drobnicowce wielozadaniowe - bardzo popularne obecnie statki, kto-
re moga przewozi¢ bardzo rézne towary, rowniez ponadgabarytowe.
Te statki wyposazone s3 m.in. w wielkie dzwigi poktadowe. Niektore
z nich s3 wyposazane w furty burtowe albo bramy rufowe. Urzadze-
nia te umozliwiaja prowadzenie prac za i wyladunkowych systemem
poziomowym;

- Kontenerowce - statki te posiadaja fadownie wyposazone w prowad-
nice, ktdére znaczgco ulatwiajg prace przetadunkowe. Aktualnie zaczy-
naja dominowac wielkie kontenerowce o tadownosci powyzej 100000
BRT, na ktérych faduje sie kilka, a nawet 12 do 14 razem z tadownia-
mi, pieter konteneréw. Statki te kursujg miedzy wysoko zautomatyzo-

Rys. 5.1. Kontenerowiec: kontenerowiec HMM Oslo (IMO 9868326), z Hamburga,
plynacy do Rotterdamu z Cuxhaven
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wanymi portami specjalistycznymi, na przyklad: Nowym Orleanem na
wschodnim wybrzezu USA a Rotterdamem, Hawrem, Antwerpig czy
Hamburgiem. Na zachodnim wybrzezu takim portem jest San Diego,
z ktérego fadunki odchodzg i przychodza gtéwnie do Szanghaju, Joko-
hamy czy Surubaju (Indonezja) (rys. 5.1.);

— Promowece - coraz bardziej przydatne statki ze wzgledu na stosowanie
przy zatadunku i wyladunku wylacznie systemu zatadunku poziome-
go, poprzez bramy wjazdowe;

— Barkowce - to raczej rzadkie statki, ktérych fadownie zalewane sg jako
doki, do ktérych wptywaja barki z towarem. Moga w ten sposéb obstu-
giwac porty i przystanie o malym zanurzeniu. Tego typu statki sa row-
niez przewidziane na czas wojny jako wielkie okrety desantowe — matki.
Przykladowo nalezy do nich brytyjska seria statkéw klasy Sir Lancelot;

— Promy - statki stuzace do przewozu tadunkéw toczonych, czyli zesta-
wow drogowych, popularnych TIR-éw. Niektore z proméw sg przysto-
sowane rowniez do przewozu wagonow kolejowych;

Osobng grupe stanowig réwniez chlodniowce, ktére przystosowane

s do przewozu towarow gleboko mrozonych (ponizej -18°C), jak i tylko

chtodzonych (rys. 5.2.).
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W zegludze nieregularnej (trampingu) wystepuja tez statki réznego ro-
dzaju i przeznaczenia. S3 to miedzy innymi:

— Zbiornikowce albo tankowce - najczesciej sg to wielkie jednostki 200
i wiecej tysieczniki. Najwigkszy obecnie zbiornikowiec to 600-tysiecz-
nik, ale ze wzgledu na zanurzenie moze wchodzi¢ dostownie tylko do
kilku portéw na $wiecie. Standardem sg aktualnie zbiornikowce o po-
jemnosci 300 tysiecy ton. Jako puste przechodzg one przez Kanat Sueski
- to jest maksimum przepustowosci tego kanatu - a juz z tadunkiem po-
branym w Zatoce Perskiej kierujg si¢ dookota Afryki, zaréwno do por-
tow europejskich, jak i amerykanskich (rys. 5.3. pokazuje tankowiec).

- Rudowce i rudoweglowce - to réwniez wielkie statki, ktérych zadaniem
jest transport rudy z Australii, Brazylii i RPA do Europy, USA i Japonii.

Rys. 5.3. Tankowiec: Tankowiec LNG ARCTIC PRINCESS przed Hammerfest

5.2. Charter i buking

W zegludze morskiej, podobnie jak i srédladowej, wystepuja dwa rodza-
je umow:

- buking,

— charter.
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Generalnie umowa bukingowa wystepuje w Zegludze regularnej. Za-
wierana jest pomiedzy wlascicielem fadunku lub wystepujacym w jego
imieniu spedytorem. Przewdz odbywa sie na warunkach ustalonych przez
liniowego przewoznika.

W dzialalnosci praktycznej bardzo rzadko stosuje si¢ klasyczng umo-
we bukingowg. Substytutem sg tu szczegélowe ustalenia. Najwazniejsze
z nich to takie, ze towar musi by¢ dostarczony do okreslonego miejsca
w okreslonym czasie. Czyli trzeba dostarczy¢ ewentualnie zastepczy statek,
jezeli liniowiec przykladowo ma awari¢. W umowie bukingowej zawsze
przewiduje sie tez wysoko$¢ umownych kar, jezeli fadunek nie zostanie
dostarczony na czas.

Inng umowg jest umowa charterowa. Jest to oddanie catosci lub czesci
statku do dyspozycji frachtujacego'®.

W praktyce wyrdznia sie:

— chartery na konkretny rejs,
— chartery na konkretny czas.

Coraz czesciej wystepuja tez formuly typu charter bareboat, czyli dzier-
zawa pustego bez zalogi i bez paliwa statku. Musi on wtedy tylko repre-
zentowac okreslone parametry techniczne.

Uzgodnienia szczegétowe w umowie charterowej to nazwa i doktadny
opis statku oraz pozycja statku w chwili zawierania umowy i data podsta-
wienia tegoz statku w ustalonym porcie zaladowania.

Jak wida¢ z powyzszego, sformulowania listu — umowy charterowej sa
do$¢ szczegoétowe i muszg by¢ w nim ustalone nastepujace kwestie:

- port zaladowania i wyladowania,

- rodzaj i iloé¢ fadunku,

— stawki frachtu i sposéb zaptaty frachtu,

— wszelkie ustalenia dot. udzialu w kosztach zaladowania i wyladowania,
- kwestia czasu przewidzianego do zatadunku i wytadunku towaru.

Zatem wszystkie zagadnienia muszg by¢ dosé¢ $cisle uregulowane.

W czasie zaladunku i wytadunku sporzadza si¢ dokument, ktory reje-
struje wszelkie zdarzenia, ktére maja istotny wptyw na czas pobytu stat-
ku w porcie.

16 Por. P. Sikorski., op. cit., s. 183-189.
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Umowa charteru zawarta na czas, jest to cywilno-prawny dokument
zawarty miedzy armatorem a wynajmujacym, czyli charterujacym (czar-
terujacym).

Sa w tego typu umowie klauzule:

- oznaczenie stron umowy;,

- oznaczenie statku,

— czas trwania umowy,

- termin i miejsce przekazania statku,

- termin i miejsce zwrotu,

— przewidywane przewozy — czyli strefy eksploatacji,

- cena i ilo§¢ paliwa (bunkru) w czasie przekazania i zwrotu statku,
— oplata charterowa,

— warunki arbitrazu,

— wysoko$¢ prowizji dla maklera (posrednika).

W umowie tego typu okresla sie szczegélowo prawa i obowigzki:
- armatora,

- czarterujacego,
— kapitana statku.

Przy niektérych umowach, czarterujacy eksploatuje statek wedlug wtas-

nego uznania, ale tylko w obrebie ustalonej strefy.

5.3. Podstawowe dokumenty dot. transportu
morskiego

W transporcie morskim wystepuje kilka podstawowych dokumentow,

ktdre obligatoryjnie muszg by¢ zapisane w kazdym rejsie handlowym.
Nalezy do nich kwit sternika:

- jest to pokwitowanie zaladunku towaru na statek. Nazewnictwo po-
chodzi stad, ze historycznie w zegludze brytyjskiej tego typu doku-
ment zawsze podpisywat sternik, ktory byt zawsze zastepca kapitana.
Stanowiska starszego i pierwszego oficera pochodzg ze znacznie pdz-
niejszych czasow.
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— kwit sternika okresla dokladnie rodzaj i ilo$¢ tadunku. Zawiera réw-
niez date ukonczenia zatadunku. Do kwitu sternika moga by¢ nano-
szone uwagi, jezeli stan towaru lub np. opakowania budzg zastrzezenia.
W niektérych portach, gdzie wytworzyta sie praktyka przyjmowania
tadunku nie na tzw. burcie statku, ale w magazynie, kwit sternika za-
stepowany jest kwitem dokowym.

Konosament morski jest to rowniez dokument potwierdzajacy przy-
jecie towaru na statek w celu przewozu, a jednoczesnie zobowigzaniem
do wydania towaru podmiotowi uprawnionemu w porcie wytadunku.

Konosament jest w aspekcie prawnym dowodem wlasnosci towaru. Jest
tez w tym rozumieniu papierem wartosciowym.

W aspekcie artykutu 131. kodeksu morskiego konosament morski (tez
$rédladowy) musi zawierac:

— identyfikacje przewoznika,

- identyfikacje zaladowcy,

— identyfikacje odbiorcy,

— okreslenie (nazwe) statku,

- oznaczenie fadunku,

— okreslenie cech zewnetrznych tadunku ewentualnie opakowania,

— znaki, ktére umozliwia identyfikacje tadunku,

— okreslenie frachtu,

- nazwe portu zaladowanego,

— nazwe portu lub przystani wyladowczej,

- liczb¢ wydanych konosamentéw (tylko w oryginale),

— date i miejsce wystawienia konosamentu,

- uprawniony podpis kapitana lub przedstawiciela przewoznika.

Moze zaistnie¢ sytuacja, ze przewoznik nie jest wymieniony. Wtedy
jako przewoznik domniemany wystepuje armator statku. I on odpowia-
da wobec odbiorcy fadunku.

Sa szczegdlne wypadki, kiedy przewoznik moze odmoéwic wpisania do
konosamentu danych okreslajacych towar: jezeli istnieja powazne pod-
stawy do podejrzenia, ze dane nie odpowiadaja stanowi faktycznemu,
jak rowniez w przypadku, gdy oznaczenia fadunku nie sg trwale zazna-
czone na poszczegdlnych sztukach tfadunkéow. Natomiast waga towaru
jest przyjmowana na podstawie wynikéw pomiaréw dokonanych wy-
tacznie na ladzie.
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W praktyce uzywa sie nastepujacych konosamentow:

- konosament na towary juz zaladowane,
- konosament na towary przyjete do zatadunkow.

Natomiast jezeli chodzi o sposob wystawienia, to rozrézniamy naste-
pujace konosamenty:
- imienne,

- na zlecenie,
- na okaziciela.

Najczgsciej uzywa sie konosamenty wystawione na zlecenie.

Kolejnym waznym dokumentem jest morski list przewozowy. Jest to
poniekad dokument wymuszony i wprowadzony wobec coraz wigkszych
i szybszych statkow liniowych. Przekaz dokumentéw powodowat czesto
zator dokumentacyjny, poniewaz konwencjonalny konosament morski
musi przechodzi¢ bardzo skomplikowang droge bankowsa.

W tej sytuacji armatorzy juz w latach 80. XX wieku zaczgli, bo wymu-
sifa to sytuacja, wprowadzac poczte elektroniczna. Pierwszym takim do-
kumentem byl: Express cargo bill. Ten dokument jest niczym innym jak
substytutem konosamentu'.

W tym dokumencie sporzadzono komputerowg dokumentacje trans-
portowa w postaci manifestow wyladunkowych.

Mozliwosci poczty elektronicznej pozwolity na sporzadzenie w porcie
wytadowczym analogicznego dokumentu dla weryfikacji, ale w czasie wy-
przedajacym przybycie statku do portu przeznaczenia.

Migdzynarodowy Komitet Morski (CMI), wydal w 1990 roku dokument
normatywny, ktoéry rozpoczeto nazywa¢ morskim listem przewozowym.

Przyjeta réwniez ten dokument Migedzynarodowa Izba Handlowa w Pa-
ryzu.

W zwigzku z tym morski list przewozowy zostat trwale umocowany
w porozumieniach miedzynarodowych.

Manifest fadunkowy jest to obligatoryjny dokument, ktéry musi posia-
dac kapitan statku. Manifest statkowy — uzywana jest tez nazwa ,,manifest
okretowy” — musi pozostawa¢ w posiadaniu kapitana statku.

17 Szerzej zob. Podrecznik..., op. cit.,str. 240-252.
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Jest to calo$ciowe zestawienie tadunkowe towaréw zaladowanych na
statek wedlug portéw przeznaczenia. Jest to innymi stowy rejestr prze-
sylek wg danych zawartych w konosamentach. Na podstawie manifestu
zaladunkowego, agenci statkowi w portach przeznaczenia sporzadzaja ma-
nifesty wyladunkowe, ktére moga wykazaé ewentualne réznice powstate
podczas podrozy lub podczas mylnego wytadunku.

Manifest wyladunkowy jest powszechnie stosowany rowniez jako do-
kument celny. Nazywa si¢ go wtedy manifestem celnym i stanowi inne
deklaracje celne.

W naszym kraju stosunki prawne zwigzane z zegluga morska uregulo-
wane s3 w Kodeksie Morskim. Ten kodeks obejmuje w zasadzie caloscio-
wa problematyke ustug zeglugi, a takze ubezpieczen. Warto zaznaczy¢, ze
reguluje on takze przepisy administracyjne. Trzeba zauwazy¢, ze przewozy
morskie zawsze mialy charakter migedzynarodowy. Stad tez zapisy kodek-
su morskiego s3 kompatybilne z postanowieniami konwencji migdzyna-
rodowych.

Z tych dokumentéw najwazniejsza jest Konwencja Brukselska z 1924
roku, dotyczaca zasad konosamentéw. Te konwencj¢ znowelizowano
w 1968 roku, dostosowujac ja do nowych warunkéw i regut (Reguly
Visby).

Waznym dokumentem jest takze Konwencja Hamburska, ktéra chociaz
zostala uchwalona juz w 1978 roku, dopiero w 1992 roku zostata w catosci
wprowadzona w zycie. W tej konwencji w szczegdlnosci okreslono poje-
cia przewoznika oraz jego odpowiedzialno$¢ w wymiernych kwotach za
przewozony fadunek.

Zastosowanie do przewozéw morskich posiada réwniez Konwencja
Genewska o miedzynarodowym multimodalnym przewozie towardw.
Pochodzi ona z 1980 roku.
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5.4. Frachty

Podstawowym pojeciem jest kalkulacja frachtowa, czyli wyznaczenie war-
tosci ustugi transportowej na podstawie cennika. W morskim transporcie
frachtowym podstawg jest morska taryfa frachtowa. Po prostu za doko-
nanie przewozu nalezy si¢ zaplata.

Na miedzynarodowych rynkach funkcjonuja taryfy indywidualne prze-
woznikéw morskich oraz taryfy konferencyjne. Ta druga to wspolna -
korporacyjna - taryfa przewoznikéw (armatorow) zrzeszonych w jednej
zeglugowej konferencji lub konsorcjum.

Najczgsciej tego typu konferencja wykonuje zegluge handlowg na kon-
kretnych szlakach lub samym akwenie morskim.

Morska taryfa handlowa jest to zbiér regul, zasad i norm obowigzuja-
cych na szlakach przewozdéw towarowych konkretnej linii lub armatoréw
zrzeszonych w konferencji.

Najczgsciej ewentualnym kontrahentom przedstawiana jest tablica,
w ktdrej s zawarte nastepujace informacje:

— okreslenie taryty i jej wlasciciela,

- zasieg taryfy (akwen),

- reguly taryfowe,

- rejestr i opis towardw,

— stawki frachtu w formie katalogu,

- tabele stawek przewozow ladowych do i odwozowych,
- wykaz znakéw koddw itd.

Nalezy zapamietac, ze tabele przewozdw kontenerowych zawierajg bar-
dzo rozbudowang konstrukcje. Musi ona uwzgledni¢ szereg czynnikow
dodatkowych.

Na dzi$ stosuje si¢ do okreslenia stawek frachtowych symboliczne ozna-
czenia, tak jak w handlu migdzynarodowym symbol FOB czy CTIF dla
profesjonalistéw zawiera bardzo duzo wiadomosci, tak podobne fachowe
okreslenia odnosnie do stawek frachtu czytelne s bez zadnych trudnosci
przez specjalistow.

Wyliczenia ceny przewozu towaru dokonuje si¢ w sposob bardzo
uproszczony, a jednoczesnie bardzo przejrzysty. Tu najczesciej jednost-
ka przeliczeniowg jest tona frachtowa, ktéra wystepuje jako tona wagowa
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lub tez tona objetosciowa. Oczywiscie tona wagowa to 1000 kg — czasem
wystepuje tez tona angielska 1016 kg, a nawet tzw. short tona amerykan-
ska, czyli 907 kg. Tona frachtowa miarowa to metr sze$cienny albo 40
stop szesciennych.

Tu tez uzywa si¢ profesjonalnych oznaczen. Jezeli np. stawce towarzyszy
symbol W, oznacza to, Ze baza wyjsciowa dla tej stawki jest tona wagowa.
Symbol W/M oznacza, ze podstawg stawki sg alternatywnie obie tony'®.

Nieco inaczej wyglada problem, gdy podstawg frachtu bedzie sztuka,
czyli kontener lub paleta. Przy kontenerach problem jest zminimalizowa-
ny, wystarczy okresli¢ po prostu typ i rozmiar kontenera. Przy paletach,
big bugach (do przewozu np. cementu) problem jest juz bardziej skom-
plikowany.

Taryfy frachtowe przewidujg takze dodatkowe oplaty, ktdre dolicza si¢
do podstawowych. Szczegélne dodatki dolicza si¢ za przewdz artykutow
niezwykle (lub bardzo) ci¢zkich albo tez przekraczajacych wymiary luku
okretowego.

Powszechnie spotykanymi dodatkami frachtowymi sg:

dodatek bunkrowy;,

dodatek waloryzacyjny,

dodatek kontenerowy repozycyjny,

dodatek kontenerowy terminalowy.

Byly tez, ale raczej w poczatkowym okresie konteneryzacji, premie za
przesylki kontenerowe. Obecnie jednak stosuje si¢ jednolite stawki frachtu.

5.5. Uregulowanie specyficzne w zegludze
do i z USA - NVOCL

Pewne specyficzne uregulowania majg zastosowanie przy przewozach
morskich z i do USA. Reguluje je szereg kolejnych aktéw prawnych, ale

'8 Ladunki okrgtowe — poradnik encyklopedyczny, ]. Wizmur (red.), Gdynia-
Sopot 1997, poszczegdlne hasta.
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ostatnio przyjeta regulacja, obowigzujaca od 1 maja 1999 roku, konsu-
muje wiekszo$¢ dotychczasowych.

Obejmuje ona caloksztalt stosunkéw ekonomicznych prawnych i or-
ganizacyjnych. Podmiotami tego aktu prawnego sa:

- przewoznicy publiczni i NVOCC,

- posrednicy morscy - spedytor i NVOCL,

— operatorzy terminaléw morskich,

- zaladowcy - dokerzy, w tym réwniez NVOCL,
- zrzeszenia dokerdw,

— konferencje zeglugowe,

— kontrolowani przewoznicy obcy.

Szczegolne miejsce zajmuje tu Non-Vessel Operating Common Car-
rier - (NVOCC), ktory jest publicznym przewoznikiem, ale nie armato-
rem. Akt prawny zalicza t¢ strukture do kategorii morskich posrednikéw
transportowych.

- Natomiast zgodnie z ustawg NVOCL jest:
- przewoznikiem publicznym,
— morskim posrednikiem transportowym, zatadowcy.

Federalna Komisja Morska (FMC) ustanowita w roku 2005 nowe zasa-
dy: powotata zupelnie nowg kategori¢ uméw frachtowych. Sg to porozu-
mienia zawierane przez NVOCC z zaladowcami, w tym takze z innymi
NVOCC.

W mysl ustawy z 1984 roku NVOCC jest uprzywilejowany, bowiem
nie musi posiadac licencji, natomiast inni spedytorzy oczywiscie tak. Je-
dynym obowigzkiem NVOCC jest obligatoryjna rejestracja.

Zeby uzyska¢ status NVOCC, trzeba przej$¢ przez skomplikowane pro-
cedury prawne w samych Stanach Zjednoczonych. Trzeba uzyskac licencje
OTI. Tutaj zas$ istnieja przystowiowe prawnicze schody. Trzeba wykaza¢
swoje szczegotowe kwalifikacje, bo dla podmiotu wilasciciel moze by¢ je-
dynym posiadaczem licencji w firmie partnerskiej, natomiast w korporacji
musi to by¢ czlonek zarzadu lub partner zarzadzajacy. Zgodnie z amery-
kanskimi procedurami nalezy ustanowi¢ zabezpieczenie finansowe: kiedys
w wysokosci 75000 USD, a obecnie juz 200 tys. Nalezy rowniez wykazaé
odpowiednie gwarancje potrojnych zabezpieczen ubezpieczeniowych.

Oczywiscie nad wszystkim musi by¢ zgoda FIATA. Z kolei, zeby pod-
ja¢ realng dziatalno$¢, posiadacz licencji musi przedstawi¢ swoje taryfy
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(frachty) w automatycznym systemie taryfowym. Nie moze by¢ to dupli-
kat ani powtorzenie innych obcych taryf.

Warunki FMC §cile okreslajg ustugi przewozowe $wiadczone przez
NVOCL. W szczegdlnosci te, ktore odnosza si¢ do przewozu towarow
miedzy Stanami Zjednoczonymi a panstwami trzecimi na statkach obcych
armatordw. Tu trzeba dodad, ze jezeli towar zostal wytworzony na teryto-
rium USA, to zwykle administracja zada, zeby minimum 50% tego towa-
ru bylo przewozone na statkach ptywajacych pod bandera amerykanska.
Jest to instrument, aczkolwiek malo skuteczny, majacy zapobiec ,uciecz-
ce” armatordw pod ,tanie” bandery, czyli panamska, liberyjska czy grecka.

Zapisy ustawy z 1984 roku znowelizowanej w 1998 roku zawierajg tez
szereg wykluczen, ktére maja uniemozliwi¢ nieuczciwg konkurencje, na-
tomiast kladzie si¢ wielki nacisk - co jest cechg prawa amerykanskiego -
na jawnos¢ i transparentnosc.

Wedlug tej ustawy taryfy muszg zawierac:

— okreslenie miejsc, pomiedzy ktérymi tadunki sg przewozone,

— spis towaréw pogrupowanych w taryfy,

— okreslenie poziomu udzielonych prowizji bukingowych,

- wyspecyfikowanie wszystkich oplat terminalowych lub portowych oraz
uwzglednienie wszelkich zmian w taryfach,

- wzorce formularza konosamentu,

- opublikowane tresci kazdego kontraktu lojalnosci, ale z pominigciem
nazwy zaladowcy.

Ustawa precyzuje rdwniez warunki serwisowe, jak i zasady zachowania
poufnosci. Sadzi¢ nalezy (i tak pokazuje praktyka), ze ten bardzo szcze-
goétowy, niemalze aptekarski zapis ustawy ma chroni¢ tych, ktérzy pro-
wadzg legalng dzialalnos¢ zeglugows. Trzeba dodag, ze konkretne zapisy
precyzuja réwniez wysokosci bardzo wysokich kar i grzywien.

NVOCL, ktéry w USA posiada status publicznego przewoznika w han-
dlu morskim USA, musi obligatoryjnie posiada¢ wtasne taryfy frachtowe.
Te, ze zrozumiatych wzgledow, podlegajg ciggtym aktualizacjom i wery-
fikacjom.

W handlu morskim czgsto wystepuje pojecie kontenera zbiorowego.
Ponizej zamieszczamy kalkulacje frachtowa dotyczaca przedsiewziecia
optymalnego doboru przesylek towarowych z przeznaczeniem do umiesz-
czenia w 40-stopowym kontenerze zbiorowym.
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Kalkulacja frachtowa

Jednym z najbardziej istotnych czynnikéw morskiego handlu jest prze-
prowadzenie kalkulacji frachtowe;j. Jest to, a raczej sg to, bardzo skom-
plikowane przeliczenia. Wynikaja réwniez z przestanek historycznych,
mianowicie z r6znego rodzaju miar stosowanych w dawnej zegludze bry-
tyjskiej. Stad tez kalkulacje staraliSmy si¢ poda¢ na konkretnym przy-
kladzie, zeby unikng¢ bardzo skomplikowanej i przez to cz¢sto mato
zrozumialej dla nieprofesjonalistow teoretyzacji.

Przeprowadzona jest przykladowa kalkulacja przy zalozeniu, ze wyste-
puje 3 réznych zaladowcédw oraz 3 rézne rodzaje towarow, czyli w konse-
kwencji trzy odrebne pozycje taryfowe.

Maksymalny limit wielko$ci jednej przesytki w kontenerze:

- 20" -7000 kgi 17 cbm
- 40" - 9000 kg i 34 cbm

Poniewaz limity drogowe dla réznych rodzajow przesylek sa rozne,
przyjmuje si¢ w przeliczeniu przecigtny catego fadunku brutto - faczny
cigzar przesytek w kontenerze:

- 20°-40000 Ibs - 18 144 kg
- 40" - 45000 Ibs - 20 412 kg

Pojemnos$¢ kontenerdw przy rzeczywistych przecigtnych wielkodciach

jest nastepujaca:
- 20" - 1100 cft - 31cbm
- 40" - 2350 cft - 66,5 cbm

Przyjmujemy kontraktowg stawke frachtowa:

- LS USD 2800 za 40’, plus CAF 5% = USD 140, plus THC = USD 500;
— Laczny fracht za 40” kontener zbiorowy do zaplaty armatorowi: USD

3440;

Stawki frachtowe wg taryfy frachtowej NVOCC dla towardw:

A =USD 120,

B = USD 140,
C=USD 155,
D =USD 130

+ THC USD 25 W/M, min. USD 50:
Minimum frachtowe USD 250
Dodatkowe optaty do po brania od odbiorcéw przesytek:
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- manipulacyjna - USD 20 za 1000 kg,
- za transfer dokumentéw — USD 40 za B/L:

Koszty uformowania i rozformowania kontenera zbiorowego:
— Port zatadowania - USD 400
- Port wyladowania - USD 550
- Laczny koszt obu manipulacji - USD 950

t.aczny koszt uformowania przewozu i rozformowania kontenera zbio-
rowego wynosi USD 4390.

Objasnienia:

W - waga/ciezar

M - miara/kubatura

R - stawka frachtowa

5.6. Obstuga tadunkéw w portach morskich

Podstawowe polskie porty morskie dzialaja na podstawie ustawy
220.12.1996 roku o portach i przystaniach morskich. Podlegaja tez usta-
wie kodeksu spdtek handlowych.

Tymi strategicznymi portami sa:

— Port Morski Gdansk SA,
- Port Morski Gdynia SA,
— Port Morski Szczecin-Swinoujécie SA.

W tym ostatnim przypadku oba porty dzieli znaczaca odlegtos¢. Mimo
to, stanowigc wspolny mechanizm ekonomiczny, pracujg jako jeden pod-
miot. Analogicznie sytuacja wyglada w Gdansku. Mimo Ze niewielka tyl-
ko odlegtos¢ dzieli Port Gdanski od Péinocnego, to Port Péinocny byt
przez szereg lat samodzielnym podmiotem prawa. Od wejscia w Zycie
ustawy, o ktorej mowa byla wyzej, oba porty stanowig tez jeden podmiot
ekonomiczny.

Podstawa dziatalno$ci portéw jest terminal przetadunkowy. Kazdy duzy
port posiada co najmniej kilka specjalistycznych terminali przetadunko-
wych. Niekiedy w uktadzie tadunkéw masowych uzywa si¢ tez nazwy pirs.
Przyktadowo Port Péinocny posiada pirsy: paliwowy, weglowy, rudowy itd.
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Wszyscy gestorzy fadunkoéw, spedytorzy, armatorzy, agencje celne i inne
podmioty s3 klientami terminalu portowego"’.

Zeby dokona¢ operacji przetadunku, musi by¢ wystawionych szereg
dokumentéw normatywnych, ktére umozliwiaja wykonanie tej operacji.
— Zlecenie A — manipulacja - tzn. dokument umozliwia zatadunek i wy-

fadunek. Zlecenie A wystawiaja spedytorzy i inni gestorzy fadunku,

— Zlecenie B - ten dokument umozliwia: ztozenie fadunku bez lub w opa-
kowaniach w przestrzeniach magazynowych. Zlecenia B wystawiajg te
same podmioty co wyzej.

— Zlecenie C - to inaczej dowdd wydania i odbioru towaru. Ten doku-
ment umozliwia podjecie tadunkéw z przestrzeni magazynowych. Zle-
cenie to wystawiaja analogiczne podmioty.

Manifest wytladunkowy — importowy. Ten dokument umozliwia wszel-
kie prace wyladunkowe ze statku przybywajacego. Wystawiaja go przed-
stawiciele armatora.

Lista eksportowa zaladunkowa - ten dokument pozwala na komple-
mentarny zaladunek na statek. Listy eksportowe wystawiajg agenci lub
inni przedstawiciele armatora.

5.7. Terminale masowe, drobnicowe i kontenerowe

Terminale wspdlczesne muszg z natury rzeczy by¢ coraz bardziej zauto-
matyzowane, takze system obiegu dokumentéw musi tez by¢ coraz szyb-
szy i bardziej komplementarny. Takim przykladowym, ale nie jedynym
systemem, jest znany powszechnie COLONS.

Tego typu znormalizowany system znaczaco ulatwia wszelkie prace
dokumentacyjne, a z kolei fadunki oznaczone sg symbolami kodéw kres-
kowych.

Poszczegolne terminale posiadajg swoje szczegélowe regulaminy, ale
nie mogg one odbiega¢ od pewnych ogdlnych ram i ustalen. Tu nalezy tez

19 Zob. J. Kunert, Technika handlu morskiego, Warszawa 1970, s. 82-104.
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zaznaczy¢, ze pirsy i terminale masowe posiadajg znacznie mniej klien-
tow niz drobnicowe i kontenerowe. Po prostu klienci ,,masowi” operuja
fadunkami obejmujacymi dziesiatki i setki tysiecy ton, a w terminalach
kontenerowych nierzadki jest wypadek, ze klient posiada towar zatado-
wany tylko do jednego kontenera.

Wazng jest w terminalu rola spedytora. Jest on uprawomocnionym
przedstawicielem swego zleceniodawcy i $cisle wspdtpracuje z persone-
lem konkretnego terminalu. Spedytor ustala i planuje — razem oczywiscie
z obslugg terminali — zakres obstugi towarowej. Zazwyczaj staly spedy-
tor przedstawia w terminalu swoje plany towarowe na najblizszy tydzien.
Natomiast typowa akwizycje wykonuje, o ile nie postanowiono inaczej,
z wyprzedzeniem 24-godzinnym.

Wykonanie konkretnych operacji przez terminal musi by¢ poprzedzo-
ne ztozeniem zlecen A, B lub alternatywnie C. Ztozenie zlecenia jest dla
operatora opcjg do rozpoczecia konkretnej operacji tadunkowej. Spedytor
powinien by¢ takze obecny przy przyjmowaniu i zdawaniu wagondéw ko-
lejowych. Do jego obowiazkéw nalezy bowiem dostarczanie dokumentow
kolejowych. Rowniez we wszystkich kontaktach z agencjami celnymi przy
przygotowaniu dokumentow typu Sad i innych spedytor jest niezbedny.

Spedytor musi takze wspdtpracowac z:

- Kapitanatem Portu,

- Strazg Graniczna,

- Strazg Portowa,

- Panstwowa Inspekcja Sanitarng (sanepidem),

- WIJHARS - (kontroler zgodnosci z normami UE) oraz alternatywnie
réwniez Granicznym Punktem Kontroli Weterynaryjnej - GPKW i In-
spektoratem Ochrony Roélin i Nasiennictwa IORiN.

5.8. Polskie porty handlowe

Generalnie polskie porty sa zlokalizowane w dwoch wielkich zespotach.
Jeden zespol to lezace nad Zatokg Gdanskg zespot Gdynia — Gdansk
z Portem PoInocnym wlgcznie. Zaletg tego zespotu portowego jest to, ze
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Zatoka Gdanska jest akwenem glebokim z dobrg reds, ostonieta czescio-
wo Pétwyspem Helskim. Porty te generalnie s3 niezamarzajace, przynaj-
mniej w normalnych warunkach. Warto zauwazy¢, ze o ile starodawny
port gdanski znajduje si¢ w ujsciu Martwej Wisty i Mottawy, to port Gdy-
nia jest typowym portem sztucznym.

Port gdanski moze przyjmowac najwieksze statki plywajace po Balty-
ku, tzw. baltimaxy. Ograniczeniami sg tu glebokos¢ ciesnin Sund i Wielki
Belt — 18,3 m w najplytszym miejscu. Aktualnie za baltimaxy uwaza sie¢
zbiornikowce o fadownosci do 105 tys. BRT i rudowce o tadownosci do
96 tys. BRT. Nie buduje si¢ natomiast specjalnych szerszych, ale plyciej
zanurzonych statkow dostosowanych do Baltyku. Takimi sg np. jeziorow-
ce (na wielkich jeziorach amerykanskich - ale sg to statki dlugie i waskie,
ze wzgledu na rozmiary $luz).

Zespot portowy Szczecin-Swinoujscie potozony jest zupelnie inacze;j.
Szczecin znajduje si¢ w ujsciu Odry i podobnie jak Gdansk byt tradycyj-
nym portem morsko-rzecznym. Aktualnie jest mocno zamulony i z tego
powodu do Szczecina mogg wchodzi¢, praktycznie bez wigkszego ryzyka,
statki tylko do 45 tys. BRT. Aktualnie przyjmuje sie tylko 35-tysieczniki.
Woda w Szczecinie w ciggu zimy zamarza, bo lezy faktycznie nad Odrs,
a nie nad otwartym morzem. Lodolamacze i holowniki kazdej zimy mu-
szg zuzy¢ duzo energii, zeby udrozni¢ zaréwno port jak i kanat zeglugo-
wy Szczecin-Swinoujscie.

Ten drugi z wymienionych sktada si¢ z dwdch czesci portowych: wias-
ciwego Swinoujécia i Odra-Portu, lezacych naprzeciw siebie u ujcia Swiny
do Baltyku. Swinoujscie byto dtugo pewnego rodzaju awanportem Szczeci-
na. Byl nawet okres, kiedy roztadowywano w Swinoujsciu cze$¢ ladunkéw,
zeby lzejszy juz statek mogt ptynac z reszta do Szczecina. Obecnie jest to
nieoplacalne. Szczecin jest potaczony droga wodng - kanatem Odra-Ha-
vela z Berlinem, ale realnie tadunki do i z Berlina ptyng nie przez Szcze-
cin, tylko przez Rostock, Kiloni¢ i w malym stopniu przez Greinswald.

Mimo ze Zespot Szczecin-Swinoujscie jest potozony o 680 km blizej
zachodu niz Gdynia - Gdansk, mozliwosci rozwojowe s3 tu znacznie
skromniejsze. Wzdtuz potudniowego wybrzeza Baltyku z predkoscig oko-
to 2,5 do 3 wezldéw plynie staly prad morski z zachodu na wschod. Ten
prqd niestety skutecznie, zasypuje piaskiem i mulem tor wodny lqczqcy
Swinoujcie z otwartym morzem. Zatoka Pomorska, nad ktéra lezy Swi-
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noujscie, jest niestety ptytka: 2-6 metréw. Utrzymanie prawie 70 km toru
wodnego na morzu oraz 65 km toru ze Szczecina do Swinoujécia pochta-
nia wielkie sumy. Trzeba przy tym pamietac, ze jezeli chce si¢ utrzymac
tor gleboki na 16 metréw, a tyle wymagajg przepisy i warunki nawigacyj-
ne, to przy torze Swinoujécie - otwarte morze musi pracowaé przez caly
rok sze$¢ wielkich poglebiarek. Przy tym, przy wigkszych mrozach ptytka
Zatoka Pomorska zamarza.

Potencjal portowy - przetadunkowy obu portéw Iacznie oceniany jest
na 30 mln ton, podczas gdy Gdyni na circa 20 mln ton, Portu Péinocnego
45 mln ton, a portu wewnetrznego w Gdansku okoto 14 mln ton. Wszyst-
kie liczby dotyczg mozliwosci przetadunkowych w skali roku

Polskie porty sSrodkowego wybrzeza to Kolobrzeg, Leba, Ustka, Darto-
wo. Sg jeszcze inne, ale stanowig raczej bazy dla zeglugi rybackiej.

Kiedys w latach 70. XX wieku przetadunki w Kotobrzegu siegaly 1,5
mln ton rocznie, a Ustki 800 tys. ton rocznie. Nadmienic trzeba, ze Ustka
posiada stocznig, ktéra wykonuje kutry rybackie i bardzo zaawansowane
technologicznie lodzie ratunkowe.

5.9. Terminale i spedycja w portach polskich

W porcie gdanskim w praktyce operuje jedna wielka firma: Port Gdan-
ski Eksploatacja Sp. z 0.0. PGE. Do niej nalezy tez znaczaca cz¢$¢ nabrze-
zy. Ponadto wystepuja jeszcze matle spotki wasko wyspecjalizowane, jak
Przedsigbiorstwo Przetadunkowo-Ustugowe ,,Siarko-Port’, specjalizujace
sie, jak nazwa wskazuje, w przeladunkach siarki. Nastepnie dziala jesz-
cze ,,Chemiczna” Sp. z o.0., rowniez specjalizujgca si¢ w przeladunkach
zgodnie z nazewnictwem.

Odrebne firmy przeladunkowe prowadzg dziatalnos¢ przetadunkowsq
w Porcie Pélnocnym. Sg to: Przedsiebiorstwo Przetadunkowo-Sktadowe
»Port-Péinocny”, ktére przeladowuje paliwa plynne i wegiel. Ponadto
przedsigbiorstwo LPG przeladowuje skroplony gaz plynny.

W Gdyni terminali przetadunkowych jest znacznie wiecej. Wymieni-
my tylko niektore:
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- BCT - przetadunek konteneréw i samochodéw osobowych,

- BTZ - Baltycki Terminal Zbozowy,

- MTMG - Morski Terminal Masowy Gdynia — dokonujacy przeladun-
ku towaréw sypkich, nawozdéw ptynnych itd.

W zespole portdw Szczecin-Swinoujécie dziatajg natomiast terminale
wielu firm, takich jak:

- Bulk Cargo - przeladunek wszystkich rodzajow tadunkéw bez konte-
neréw,

— Drobnica Port - przetadunki drobnicy oraz kontenerdw,

— Przedsiebiorstwo Ustug Portowych ,,Elewator”,

~ Terminal Promowy Swinoujécie — obstuga proméw samochodowych

i kolejowych.

Wyposazenie terminalu kontenerowego musi by¢ bardzo zaawansowa-
ne. Terminal musi by¢ przystosowany do konteneréw 20, 30’ 40} 45’ co
zmusza do wyposazenia w bardzo rézne urzadzenia typu suwnice dzwi-
gi i chwytaki.

Terminal najczgsciej jest uniwersalnym: morsko-kolejowo-samochodo-
wym, czasem tez rzeczno-morskim. Do$¢ trudnym technicznie zadaniem
jest formowanie i rozformowywanie ciggéw kontenerowych, ktérymi
moga by¢ kolumny samochodowe, pociagi, czy tez posiadanie magazy-
nu konsolidacyjnego CFS.

W terminalach morskich wystepuje kilka zestawow do obstugi. STS -
TT -RTG -T/W - nabrzezowa suwnica kontenerowa (STS) wyladowu-
je kontenery na naczepy holowane przez ciggniki terminalowe (TT), Te
ciaggniki wozg kontenery na pola sktadowe. Tu z kolei swoje prace wy-
konuje suwnica placowa (RTG). Zdejmowane sg wtedy kontenery z na-
czepy i ustawiane w bloki sktadowe (do 7 a nawet do 9 warstw). Wedlug
przelicznika i normatywow technicznych z jedng STS musi kooperowaé
3 RTG i GTT. Tego typu organizacje w nieco mniejszej skali stosuje fir-
ma BTC w porcie Gdynia.

W jednym z wielkich portéw europejskich, w Rotterdamie zastosowa-
no catkowicie zautomatyzowany terminal, gdzie tylko za pulpitem STS
siedzi cztowiek. Kontenery wozone sg na place sklfadowe przez wozy au-
tomatyczne AGV. Te przekazujg je automatycznym suwnicom placowym
ASC. Suwnice pietrza kontenery wedlug systemu oraz faduja na samocho-
dy i barki $rédladowe wg wskazan systemu komputerowego TSS.
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Do portéw zawijaja rdznej wielkosci statki, na przyklad do gdynskiego
terminalu kontenerowego wchodza kontenerowce, samochodowce i statki
ro-ro. Jezeli chodzi o gdynski BTC to odwdz i przywoz konteneréw droga-
mi lgdowymi dokonuje si¢ gléwnie transportem samochodowym. Mimo
ze w planach zakladano, ze kolej bedzie obstugiwata terminal w co naj-
mniej okolo 35% masy, jej udziat nigdy nie przekroczyl 20%. Aktualnie
kolej obstuguje terminal tylko w okoto 10%.

Inne wyposazenie posiadajg terminale do obstugi drobnicy konwen-
cjonalnej. Sprzet przetadunkowy musi tu by¢ znacznie bardziej zrézni-
cowany, bowiem fadunki sg przyjmowane i wywozone w bardzo réznych
ksztaltach i gabarytach.

Terminal musi posiada¢ kilka dZwigéw nabrzeznych o réznym unosie
izasiegu. Tu trzeba zauwazy¢, ze spotyka si¢ tez tadunki wyjatkowo ciezkie.
Wtedy podstawia si¢ dZzwigi samojezdne: kolowe lub kolejowe o unosie do
ok. 100 ton lub tez ptywajace. Tu unos moze wynosi¢ nawet ok. 1000 ton.
Dzwigi musza by¢ zaopatrzone w rozne specjalistyczne haki i uchwyty.

Szczegblnymi terminalami sg tez przeznaczone do obstugi statkow
ro-ro. Tu wytadunek i zatadunek stosuje si¢ przez furty boczne i bramy
na dziobie i rufie.

tadunki albo wyjezdzaja same (samochody itp.) lub tez sg przenoszo-
ne na odpowiednie trailiny lub kasety. Ta drogg trafiajg tadunki do ma-
gazynow lub bezposrednio na samochody lub kolej. Rzecz jasna, ze do
obstugi statkow typu ro-ro terminal musi posiada¢ suwnice lub dzwigi
i uktadarki szczekowe.

W obstudze terminali ro-ro tez dominuje, jako odwozacy i dowozacy,
transport samochodowy.

Terminale ro-ro réznig si¢ tym od przystani promowych, Ze nie posia-
daja hal obslugi pasazerdw, jak tez w terminalach promowych nie wyko-
nuje si¢ dodatkowych manipulacji towarem.

Terminal masowy jest to platforma przetadunkowa zupelnie innego sy-
stemu. Powinno to by¢ dlugie nabrzeze, gdzie stojace burtg do kei statki
sa roztadowywane dzwigami chwytakowymi lub czerpakowymi. Musza
by¢ takze spychacze, przeno$niki tasmowe, pneumatyczne, ukladarki oraz
do fadunkéw plynnych mobilne pompy i zespoly rurociggéw do przeta-
dunku paliw.
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Teoretycznie terminale masowe moga tez obstugiwa¢ przetadunek
drobnicy niekontenerowe;j.

5.10. Optaty frachty i taryfy

Statki zawijajace do portéw ponoszg okreslone oplaty za korzystanie z in-
frastruktury portowej. Regulamin opfat jest i musi by¢ ogélnie dostepny.
Taryfa zawiera oplaty tonazowe i przystaniowe, a takze oplaty pasazerskie.

Taryfy s3 ponoszone za tonaz brutto statku. Wystepuja natomiast roz-
nice w oplatach dla poszczegdlnych typdw statkow.

Porty stosuja réwniez okreslone ulgi dla statkdw zawijajacych cyklicz-
nie do konkretnego portu. Kolejnym sktadnikiem oplaty, ktéra musi uis-
ci¢ armator jest oplata przystaniowa.

W tabeli 5.1. zamieszczamy tabele oplat przystaniowych w porcie gdyn-
skim. Oplaty pobierajg tez terminale. Sg to typowe oplaty operatorskie.
Niektorzy stali klienci terminali otrzymujg wysokie rabaty.

Tabela 5.1. Oplaty przystaniowe w porcie gdynskim

Ty ps'tv::ﬂ(osc Czas uzytkowania infrastruktury portowe;j wy S(ZILO:/C Gc->r|;’raty
Promy, statki ro-ro, | Za czas zajmowania nabrzeza, uzasadniony 0,04
samochodowe, pa- | potrzebami eksploatacyjnymi lub handlowymi
sazerskie oraz za pierwsze 4 godziny po tym czasie
Pozostate statki Za czas zajmowania nabrzeza, uzasadniony 0,11

potrzebami eksploatacyjnymi lub handlowymi
oraz za pierwsze 4 godziny po tym czasie
Kazdy statek Za kazde rozpoczete 4 godziny po uplywie 4 0,01
godzin od catkowitego zakonczenia czynnosci
eksploatacyjnych lub handlowych

Zrédto: Praca zbiorowa pod red. D. Marciniak-Neider, ]. Neider, Podrecznik spedytora,
PINFFA, Gdynia 2006, s. 294



6. Transport drogowy

6.1. Zasadnicze regulacje prawne transportu
drogowego

Do podstawowych dokumentéw warunkujacych miedzynarodowy ruch
transportu towaréw drogami kolowymi zaliczane sa:

konwencja dot. migdzynarodowego przewozu towaréw (CMR) z roku
1956,

konwencja celna na temat migdzynarodowego przewozu towarow z za-
stosowaniem karnetow (TIR) z 1975 roku (czesto zwana skrétowo kon-
wencja TIR),

konwencja o wspolnych procedurach tranzytowych (WPT) z 1987 roku,
europejska umowa dot. caloksztaltu probleméw pracy personelu wy-
konujacego przewozy drogowe (AETR) z 1970 roku,

europejska umowa na temat migedzynarodowego przewozu drogowego
towardw niebezpiecznych (ADR) z 1957 roku,

umowa o miedzynarodowych przewozach szybko psujacych si¢ towa-
réw zywnosciowych (ATP) z 1970 roku,

Ustawa o transporcie drogowym z 2001 roku.

Konwekcja CMR ma zastosowanie przy wykonywaniu komercyjnych

przewozow drogowych z zastrzezeniem, ze nadanie i miejsce odbioru to-
war6ow znajduje sie w dwoch réznych krajach, z ktérych co najmniej je-
den jest panstwem - strong konwencji CMR. Nie stosuje sie tej konwencji,
kiedy obowigzuje umowa spedycyjna, czyli nie jest dokonywany przewoz,
tylko ustalana jest jego organizacja. Poniewaz w praktyce czesto trudno
jest wyraznie rozrdznic jeden typ ustugi od drugiej, dlatego o tym, czy
bedzie stosowana umowa CMR strony decyduja w umowie.
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List przewozowy CMR musi zawiera¢ podstawowe dane:

miejsce i date jego wystawienia,

nazwe i adres nadawcy;,

nazwe i adres przewoznika,

date i miejsce przyjecia towaru do przewozu, a takze przewidywane
miejsce jego wydania,

nazwe i adres odbiorcy,

okreslenie rodzaju towaru oraz sposob opakowania, natomiast dla to-
warow niebezpiecznych - ogdlne okreslenie tego towaru (czgsto mie-
dzynarodowym symbolem),

liczbe sztuk, numery oraz cechy,

wage brutto lub ilo$¢ towaru w innych jednostkach,

koszty zwigzane z przewozem,

instrukcje niezbedne do zatatwienia wszelkich formalnosci,
o$wiadczenie, ze przewdz podlega przepisom CMR.

List moze takze zawiera¢ zapisy fakultatywne. Moga nimi by¢:

zakaz przetadunku,

kwota zaliczki pobierana przy wydawaniu towaru

deklarowana warto$¢ towaru

instrukcje dla przewoznika, réwniez dotyczace ubezpieczenia prze-
sytki,

umowny termin, w jakim ma by¢ wykonany przewdz,

spis dokumentéw wreczony przewoznikowi.

Wzorcowy list przewozowy zawiera aneks nr 5.

Przewoznik zaznaczony, jako pierwszy odpowiada prawnie za wszelkie

pomytki kazdego innego podmiotu lub osoby, z ktérych ustug korzysta
sie w wykonywaniu przewozu.

Sa jednak sytuacje, w ktorych przewoznik moze by¢ zwolniony od od-

powiedzialnosci. Sg to sytuacje, gdy:

nadawca zaméwi nieodpowiedni §rodek transportu,

towar jest blednie opakowany,

nadawca lub odbiorca uszkadza fadunek w czasie czynnosci zaladun-
kowych lub wyladunkowych,

przesytka jest wadliwie oznaczona,

sa rowniez pewne warunki odpowiedzialnosci przy przewozie zywych
zwierzat, ale wtedy przewoznik musi si¢ $cisle stosowac do instrukeji.
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6.2. Karnet TIR i jego praktyczne zastosowanie

Konwencja TIR ma umozliwi¢ transport tadunkéw w pojezdzie posiadaja-
cym celny certyfikat. Pojazd po zaladowaniu zamykany jest plomba celna
w urzedzie celnym miejsca zatadowania i towar bez posrednich kontroli
celnych przewozony jest do urzedu celnego odbiorcy.

Tu nalezy si¢ uwaga. W krajach Unii Europejskiej i EOG nie stosuje
sie w przewozach zewnetrznych konwencji TIR z wagi na fakt, Ze obszar
celny UE jest jednolity. Konwencje stosuje si¢ natomiast przy przewozie
towaréw miedzy Unig Europejska a panstwem trzecim.

Karnet TIR jest dokumentem najwyzszego uprzywilejowania w migdzy-
narodowym transporcie drogowym. Tego typu karnet jest rownoczesnie
dokumentem celnym gwarantujacym zabezpieczenie naleznosci celnych
kraju, przez ktéry dokonywany jest przewdz. Karnet TIR drukowany jest
w jezyku francuskim, okladka natomiast moze by¢ réwniez drukowana
w jezyku angielskim. Karnet posiada specjalne kolory, np. karta numer 1
w kolorze biatym, karta numer 2 w kolorze zielonym. W przypadku, jezeli
urzad celny stwierdzi nieprawidfowosci, moze zatrzymac karnet, wydajac
kierowcy samochodu pokwitowanie. W celu przewozu towaréw w syste-
mie TIR stosuje si¢ trzy rodzaje karnetow TIR:

- czterowoletowy — przy przejezdzie przez jedng granice,

- czternastowoletowy — przy przejezdzie przez maksymalnie 6 granic,

- dwudziestowoletowy — umozliwia przejazd przez 9 granic. Stosuje sie go
generalnie w przewozach do krajow azjatyckich lub na Bliski Wschod.

Zasada korzystania z karnetu jest taka, ze karnet bezwzglednie moze by¢
wykorzystany tylko do jednego konkretnego przewozu, bez wzgledu czy
chodzi o eksport czy import. Karnet jest zawsze wypelniony w kraju wy-
jazdowym i musi by¢ w ciggu 7 dni zwrécony podmiotowi, ktéry go wydat.
W Polsce jest to Zrzeszenie Migdzynarodowych Przewoznikéw Drogowych
(ZMPD). Podmiot przystepujacy do systemu TIR musi zlozy¢ w ZMPD
gwarancje finansowa w wysoko$ci minimum 8 000 USD oraz ztozy¢ doku-
menty stwierdzajgce posiadany majatek o wartosci minimum 60 000 EUR.

%0 Szerzej ]. Burnewicz, Sektor samochodowy Unii Europejskiej, Warszawa
2005, s. 46-62.
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Sa tez towary wylaczone, ktorych nie wolno przewozi¢ w ramach kar-

netu TIR. S3 to:
— alkohol, z wyjatkiem piwa i wina,
- tyton i wyroby pochodne, poza tytoniem surowym.

Wewnatrz UE zabroniony jest przewdz pod ostong karnetu TIR naste-
pujacych towardéw:

- mieso wolowe mrozone,

- mleko i §mietana w koncentracie, réwniez z dodatkiem cukru,
- masto, tluszcze oraz oleje pochodzenia zwierzecego,

- cukier.

Towary mogg by¢ przewozone tylko w pojazdach, ktére spetniajg wy-
mogi celne. Pojazd taki posiada certyfikat celny wazny przez 2 lata. Cer-
tyfikat taki musi zawsze bezwzglednie znajdowac si¢ w pojezdzie. Pojazd
musi by¢ przystosowany konstrukcyjnie do zalozenia celnych plomb.

6.3. Wspoélne procedury tranzytowe w transporcie
drogowym

W krajach Unii Europejskiej stosowane sg dualistyczne systemy tranzy-
towe. Pierwszy to procedura TIR, drugi Wspdlna Procedura Tranzytowa
(WPT). Ta druga procedura stosowana jest generalnie w krajach, ktore
nie sg czlonkami UE, natomiast posiadajg cztonkowstwo we Wspolnym
Obszarze Gospodarczym. Dotyczy to Szwajcarii, Norwegii i Islandii. Pro-
cedury WPT s3 stosowane w $cisle okreslonych przypadkach i wtedy na
dokumencie SAD musi zosta¢ przedstawiona dokladna charakterystyka
towaru. Urzad celny ma prawo zazada¢ tez zlozenia sumy gwarancyjnej
na pokrycie ewentualnych naleznosci. Jezeli urzad miejsca przeznaczenia
nie stwierdzi niescistosci, wtedy procedura zostaje zakonczona, a gwaran-
cja zostaje odebrana.

System NCTS jest z kolei elektroniczng procedurs, ktora przyspiesza
i upraszcza funkcjonowanie tranzytu.
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6.4. Wymogi dotyczace pojazdow samochodowych

System AETR ma z kolei na celu znaczace zwigkszenie bezpieczenstwa

ruchu drogowego. Reguluje on warunki pracy i zatrudnienia kierowcow.

Przepisy AETR muszg by¢ stosowane w kazdym kraju, ktory ratyfikowat

umowe. Nie ma znaczenia natomiast, czy jest to przewdz krajowy czy

miedzynarodowy oraz oséb czy towarow.

Wylaczenia systemu AETR:

- przy przewozie towardéw pojazdem o dopuszczalnej masie catkowitej
nie przekraczajacej 3,5 t,

- pojazdéw przystosowanych do przewozu nie wiecej jak 9 0séb Iacznie
z kierowca,

- do przewozu pojazdami specjalistycznymi, czyli ratowniczymi, oraz
pomocy technicznej lub pojazdéw, ktérych predkos¢ konstrukcyjna
nie przekracza 30 km/h,

- do pojazddéw policji i sit zbrojnych kraju macierzystego oraz tych sa-
mych stuzb kraju sojuszniczego (NATO) i Eurokorpusu UE.

AERT dopuszcza zatrudnienie kierowcéw, ktorzy nie ukonczyli 21 roku
zycia do prowadzenia pojazdow o masie nie przekraczajacej 7,5 t. Wyla-
czeniem moze by¢ objety kierowca, ktéry ukonczylt 18 lat i posiada spe-
cjalne $wiadectwo kwalifikacji zawodowych.

AETR okresla rowniez czas maksymalny prowadzenia pojazdu:

- W ciagu dnia - 9 godzin (moze by¢ 10 godzin 2 razy w tygodniu)

— Maksymalny czas jazdy bez przerwy - 4,5 godziny, po ktérym musi na-
stapi¢ 45 minut przerwy albo substytucyjnie 3 przerwy 15-minutowe
przed uplywem 4,5 godzin jazdy. Nieprzerwany odpoczynek wynosi 11
godzin, moze by¢ natomiast zmniejszony do 9 godzin 3 razy w tygodniu.

- Maksymalny dwutygodniowy czas jazdy nie moze przekroczy¢ 90 go-
dzin.

Gdy zaloga sktada si¢ z dwoch kierowcéw, w kazdym trzydziestogo-
dzinnym okresie kazdy kierowca musi odpoczywac nieprzerwanie 8 go-
dzin dziennie.

W kazdym samochodzie objgtym konwencjg TIR i WPT obowigzko-
wo zamontowany jest tachograf. Jest to przyrzad, ktéry rejestruje czas
pracy, czas odpoczynku, predko$¢ pojazdu, przebyta odleglos¢. Wyjecie



6.4. Wymogi dotyczace pojazdéw samochodowych 85

tarczy tachografu jest natychmiast automatycznie rejestrowane. Czasem
poréwnuje sie samochodowy tachograf z czarng skrzynka w samolocie,
aczkolwiek ta ostatnia zapisuje znacznie wigcej czynnosci i funkcji. Ta-
chograf moze by¢, i czgsto w praktyce jest, twardym dowodem prawa
materialnego przy ewentualnych sporach w aspekcie wypadku, przedtu-
zenia czasu jazdy itd.

Polska ustawa dot. czasu pracy kierowcéw z roku 2004 w zapisach od-
nos$nie do czasu pracy, odpoczynku ma dostowne brzmienie, jak odnos-
ne zapisy konwencji AETR.

Umowa ATP dotyczy przewozdéw szybko psujacej sie zywnosci, ale
dotyczy ona zaréwno przewozow zarobkowych, jak i przewozdéw wias-
nych. Trzeba zaznaczy¢, ze przedmiotowa umowe stosuje si¢ réwniez do
przewozow kolejowych i morskich na odleglos¢ mniejsza niz 150 km, ale
tylko pod warunkiem, ze towary zostaly dostarczone do dalszego prze-
wozu transportem drogowym i nie nastapil ich przetadunek. Postanowien
umowy nie stosuje si¢ natomiast do przewozéw kontenerowych pod wa-
runkiem, ze przewozy te poprzedza albo nastepuje tez po nich morski
przewdz na odleglos$¢ powyzej 150 km.

Wyrdznia si¢ 4 grupy pojazdéw samochodowych uzywanych do prze-
wozdw w systemie ATP:

- izolowane cieplnie,
- chlodzone za pomocg lodu naturalnego lub suchego,
- chlodzone za pomocg agregatu pozwalajacego na obnizenie tempera-

tury wewnatrz nawet do kilkudziesi¢ciu stopni ponize;j 0,

- ogrzewane przez urzadzenie, ktore pozwala utrzymac¢ podwyzszong
temperature przez 12 godzin.

Pojazdy muszg posiadac $wiadectwa zgodnosci z normami ATP.

Wtedy, kiedy stosuje si¢ celng odprawe warunkows, chodzi o towar,
ktéry powinien w catosci powréci¢ do kraju, skad nastgpit wywoéz. To
moze dotyczy¢ np. wypraw naukowych, gdzie co najmniej cz¢s¢ sprzetu
wraca do kraju wywozowego, moze réwniez dotyczy¢ dekoracji teatral-
nych. Przy tego typu sytuacjach stosuje si¢ karnet ATA. Dokument ATA
wydaja podmioty, ktére sg agendami Miedzynarodowej Izby Handlowej
z siedzibg w Paryzu. W Polsce dokument wydaje Krajowa Izba Gospo-
darcza (KIG), ktéra zgda zlozenia kaucji finansowych (najczesciej jest to
gwarancja bankowa, akredytywa lub polisa ubezpieczeniowa). Zewnetrz-
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nie karnet ATA jest bardzo podobny do karnetu TIR. Okladka jest zielo-
na, a wewnatrz znajduja si¢ wolety w kolorze z6itym, bialym i niebieskim.

Nalezy doda¢, ze podobnie jak w wypadku karnetéw TIR, obszar UE
traktuje si¢ jako jeden obszar celny.

Kolejnym karnetem jest CDP zwany tez karnetem de Passage. Ten
karnet, ktéry w Polsce wystawiany jest przez Polski Zwiazek Motorowy
(PZM), dotyczy samego pojazdu. Jest to po prostu gwarancja, ze pojazd
wjezdzajacy na terytorium kraju, gdzie wymagany jest karnet CDP, pozo-
stanie w nim tylko maksymalnie do 21 miesigcy. Karnet umozliwia wjazd,
ale nie stanowi, uwaga, prawa wjazdu i nie zastepuje wymaganych zezwo-
len. Zasada karnetu dotyczy wszystkich pojazdéw, zaréwno osobowych
jak i towarowych. Na kazdej stronie karnetu sa po prostu 2 bilety. Jeden
na wjazd, drugi na wyjazd.

Karnet ten jest wymagany w wiekszosci krajow Afryki i Azji.

Ustawa o transporcie drogowym okresla wszelkie zasady podejmowania
i wykonania zaréwno wewnetrznego jak i miedzynarodowego transportu
drogowego. Dotyczy to zaréwno oséb jak i towardw, transportu zarobko-
wego i na rachunek wlasny. Ustawa okresla takze zasady funkcjonowania
Inspekcji Transportu Drogowego. Po nowelizacji okresla réwniez zasady
dostepu do zawodu spedytora. Natomiast wylaczeniem sg pojazdy o ma-
sie nie przekraczajacej 3,5 t.

Podjecie wykonywania transportu drogowego jako czynnosci zarobko-
wej wymaga licencji, ktorg udziela Ministerstwo Infrastruktury na okres
od 2 nawet do 50 lat, w zalezno$ci od tresci wniosku. Uzyskanie licencji
jest oczywiscie platne i optata uzalezniona jest od dtugosci trwania licen-
cji. Podstawa udzielenia licencji jest spetnienie kilku warunkéw:

a) Osoba fizyczna, ktdra chce otrzymac¢ licencje, nie moze by¢ skazana
prawomocnym wyrokiem za przestepstwa umyslne: karno-skarbowe,
przeciwko bezpieczenstwu w komunikacji, mieniu, obrotowi gospo-
darczemu, wiarygodnosci dokumentéw, warunkom pracy i placy.

b) Co najmniej jedna z oséb zarzadzajacych podmiotem lub transpor-
tem w podmiocie musi legitymowac sie certyfikatem kompetencji
zawodowych (CPC).

c) Posiada srodki finansowe zapewniajace podjecie i prowadzenie dzia-
talnosci w zakresie transportu drogowego. Przelicznik stosuje si¢

nastepujacy:
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- na pierwszy pojazd samochodowy 9 000 EUR,
- na kazdy nastepny 5 000 EUR.

d) Przedsiebiorca osobiscie wykonujacy przewozy i zatrudnieni przez
niego kierowcy, a takze osoby wykonujace osobiscie przewozy na
jego korzys¢, musza spelnia¢ wymagania okreslone w przepisach
ustawy o transporcie drogowym i ustawy prawo o ruchu drogowym,
muszg spelnia¢ wymagania w stosunku do kierowcow, a takze nie
byli skazani prawomocnym wyrokiem sadu za przestepstwa umysl-
ne przeciwko bezpieczenstwu komunikacji, mieniu, wiarygodnosci
dokumentow, ochronie srodowiska.

e) Przedsigbiorca ma tytul prawny do dysponowania pojazdami samo-
chodowymi.

Minister, po stwierdzeniu, ze wnioskodawca spelnia wszystkie powyzsze

warunki, udziela mu licencji na transport miedzynarodowy. Ta licencja
upowaznia rowniez do wykonywania przewozow w krajowym transpor-
cie drogowym. Tu podmioty gospodarcze, ktore chca wykonywac tylko
krajowy transport, po spelnieniu tych samych warunkow wystepujg o wy-
danie stosownej licencji do wlasciwego terytorialnie starosty*'.

Od 1 lipca 2006 spedytorzy, zeby wykonywac czynnosci spedycyjne

muszg uzyskac licencj¢ krajowa, ktérej uzyskanie uzaleznione jest od
spelnienia warunkow:

posiadanie dobrej reputacji,

posiadanie certyfikatu kompetencji zawodowych,

posiadanie zabezpieczenia w wysokosci 50 000 EUR.

Licencje mogg by¢ oczywiscie cofniete w przypadkach, kiedy:

Sad wydal prawomocne orzeczenie, ktére zakazuje przedsigbiorcy wy-
konywania dziatalnosci objetej licencja.

Przedsigbiorca nie podjal dzialalnosci objetej licencja w ciggu 6 mie-
siecy od daty jej wydania.

Przedsigbiorca nie spelnia wymagan, ktére uprawniaja do dalszych
dzialalnosci w zakresie transportu drogowego.

Przedsiebiorca razaco narusza przepisy dot. czasu pracy kierowcéw
lub ich kwalifikacji.

*1 Por. Podrecznik..., op. cit., s. 312-319.
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Kontrole przestrzegania przepiséw z zakresu transportu drogowego,
zaré6wno w ujeciu miedzynarodowym jak i krajowym przeprowadza: In-
spekcja Transportu Drogowego (ITD). Do jej zadan zalezy:

- kontrola dokumentaciji,
— kontrole techniczne.

Bardzo czesto ITD dysponuje wagami, na ktoérych wazy si¢ pojazdy ra-
zem z tadunkiem, gdyz przestepstwo przecigzenia pojazdu jest w praktyce
najczestsze. I'TD ma dosy¢ daleko idace uprawnienia, szczegdlnie posiada
wysoki limit kar pieni¢znych.

Czlonkowie UE wykonuja transport towaréw wewnatrz obszaréw bez
zezwolen. Kraje Europejskiego Obszaru Gospodarczego, czyli wymienione
juz Norwegia, Islandia, Szwajcaria oraz Lichtenstein, traktowane s3 pod
tym wzgledem na rowni z krajami UE. Jedynym dokumentem uprawnia-
jacym do wykonywania wolnych od zezwolen przewozoéw jest wypis z li-
cencji wspdlnotowej.

Natomiast transport poza obszar UE odbywa sie na podstawie zezwo-
len. Zazwyczaj dwa kraje podpisuja umowe kontyngentujacg wzajemnag
ilos¢ zezwolen na rok nastepny. Takie zezwolenia na przykiad obowiazuja
miedzy Polska i Rosja, Polska i Ukraing itd.

Zezwolenia jednorazowe dzieli si¢ na: ogélne, loco, tranzyt i na kraje trze-
cie. Jezeli jest to zezwolenie ogdlne, to wtedy obejmuje réwniez loco i tranzyt.

Zezwolenia okresowe (najczgsciej roczne) dzielg si¢ na te, ktdre przy-
znawane sg na nieokreslong liczbe wjazdéw do konkretnego kraju oraz
roczne EKMT, przyznawane na wjazd do wszystkich krajow z mozliwos-
cig wykonywania przewozdéw kabotazowych w tych krajach. Zezwolenie
systemu EKMT otrzymuje w zasadzie firma transportowa, ktéra posiada
minimum 3 licencje na pojazdy spelniajace normy ekologiczne S.

Litera S oznacza po prostu, Ze pojazd spelnia okre§lone surowe wymogi,
bo certyfikat S jest rownoznaczny z norma emisji spalin i hatasu Euro 3.

Pojazd samochodowy uczestniczacy w ruchu drogowym na terenie na-
szego kraju musi spelnia¢ warunki techniczne okreslone w rozporzadzeniu
ministra infrastruktury z 31 grudnia 2002 roku. W tym rozporzadzeniu
zawartych jest szereg parametrow technicznych, np.:

- masa calkowita pojazdu dwuosiowego moze wynosi¢ 16 t, czteroosio-
wego 32 t, piecioosiowego 40 t, a szescioosiowego pojazdu cztonowego

(jest to najczesciej ciagnik siodlowy z naczepg) 44 t,
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— nacisk na o$ nienapedowg nie moze przekroczy¢ 10 t, a napedowg 11,5,
- pojazd pojedynczy moze mie¢ dlugos¢ 12 m, cztonowy 16,5 m, nato-
miast zespol — 18,75 m. Szeroko$¢ wymienionych zestawow - 2,55 m.

Natomiast furgon termiczny lub chtodnia — 2.6 m,

- wysokos¢ wszystkich pojazdow nie moze przekroczy¢ 4 m.

Rozrdézni¢ musimy pojazdy uniwersalne oraz specjalistyczne. Uni-
wersalne to takie pojazdy, ktore przewoza towary w zamknietych lub ot-
wartych skrzyniach fadunkowych, a parametry techniczne ww. ramach.
Z kolei specjalistyczne, to np. cysterny, kontenerowce i specjalne platfor-
my. Rysunek 6.1. przedstawia samochdd ze specjalistyczng platforma do
przewozu drzewa.

Mozna tez w pojedynczych przypadkach wykonywa¢ przewozy fadun-
kéw pojazdami, ktdrych masa i wymiary lacznie z tadunkiem przekraczaja
dopuszczalne parametry. Jednakze trzeba uzyskac¢ zezwolenie Generalne;j
Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad.

Rys. 6.1. Samoch6d MAN ze specjalistyczng platform3 do przewozu drzewa - MAN
TGX, silnik D38, platforma MAN HydroDrive®
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Oczywiscie, rozporzadzenie okresla rowniez maksymalne ponadgaba-
rytowe rozmiary fadunkéw, mozliwosci i dlugosci dluzyc oraz oznacze-
nia fadunkow.

Rozrézniamy przesylki calopojazdowe i zbiorowe. Definicyjnie jest to
bardzo tatwe do rozrdznienia, bo oczywiscie jedna przesytka wypelnia-
jaca caly samochdd jest przesylka calopojazdows. Przesylki zbiorowe sa
organizowane w oparciu o magazyny spedycyjne lub tez odpierane bez-
posrednio od nadawcow. W magazynach przesylki sa kompletowane wg
kierunkéw tak, by zatadowac caty samochdd lub kontener, po czym spe-
dytor organizuje dowoz przesytek do odbiorcow.

Proces spedycyjny jest bardzo istotnym elementem transportu samo-
chodowego. Chronologicznie najczesciej wyglada to tak, Zze nadawca lub
zleceniodawca zleca spedytorowi wykonanie wszystkich czynnosci, w wy-
niku ktérych towar zostanie dostarczony do wskazanego odbiorcy. Spedy-
tor musi dysponowac¢ informacjami, ktére zawiera sie zwykle w zleceniu
spedycyjnym.

Spedytor z reguty wynajmuje przewoznika, ktéremu zleca wykonanie
przewozu w oparciu o wlasne zlecenia®.

Przewoznikowi spedytor daje zlecenie, ktore powinno zawiera¢ dane:
- rodzaj i wielko$¢ zamawianego samochodu,

- miejsce i termin podstawienia samochodu do zatadunku,
- nazwa towaru,

- ilos¢, cigzar opakowania,

- wlasciwosci towaru,

— adres odbiorcy,

- przejscie graniczne, agencja celna (jezeli jest koniecznos¢),
— wysoko$¢ frachtu i sposdb jego rozliczenia,

- szczegolne warunki realizacji (jezeli s3).

Przewoznik ponosi calg odpowiedzialnos¢ zgodnie z konwencja CMR,
ponadto musi posiadac ubezpieczenie OC.

** P, Sikorski, Spedycja..., op. cit., s. 122-125.
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6.6. Koszty i kalkulacje stawek przewozowych

Generalnie wyrézniamy 3 grupy kosztéw, ktdre nalezy bra¢ pod uwage
przy kalkulacjach stawek przewozowych:

- koszty dzialalnosci operacyjnej,

— koszty finansowe,

- pozostale koszty operacyjne.

Podstawowa grupa kosztow sg koszty dzialalno$ci operacyjnej, inaczej
okreslane jako koszty rodzajowe.

W srednich firmach dysponujacych okoto 20-40 pojazdami, do 40% kosz-
tow stanowi paliwo, nastepne okoto 15% to wynagrodzenia, dalsze okolo
10% — koszty delegacji. Po odliczeniu amortyzacji, na ktéra zwykle przezna-
cza si¢ 6-10%, pozostale pozycje sg juz drobnymi cyframi. Wystepuje jeszcze
jedna niewiadoma wynikajaca z sytuacji, czy budynki, w ktérych dzialaja
firmy, podobnie jak macierzyste place postojowe czy tez bazy techniczne,
stanowig wlasnos¢ firmy, czy tez pomieszczenia te trzeba wynajmowaé. W
tym drugim wypadku trzeba réwniez odliczy¢ na czynsze i dzierzawe cza-
sem nawet 10% w aspekcie kosztéw rodzajowych. W aspekcie ustawy o ra-
chunkowo$ci firma transportowa jest podmiotem, ktéry powinien przynosic
znaczace zyski. Trzeba jednak zauwazy¢, ze rynek przewoznika jest nasycony
i firmy walczac o rynek obnizajg stawki, co jest z kolei korzystne dla klienta.

Czesto natomiast firmy typowo spedycyjne sa powigzane umowami
lub porozumieniami gentlemanskimi z konkretnymi przewoznikami, do
ktérych majg zaufanie i ktorym zlecaja wiekszos¢ ustug. Jest to dobra for-
ma wspolpracy, bo wtedy zaréwno jedna jak i druga strona ma kupiecka
pewnos¢, ze jej kontrahent dobrze i wlasciwie wykonuje swoje zadanie.
Polskie firmy transportowe coraz czesciej pojawiaja sie réowniez w Euro-
pie Zachodniej i skutecznie rywalizujg z firmami zachodnimi. W chwili
obecnej, tabor polskich firm jest juz w pelni réwnorzedny pod wzgledem
technicznym z analogicznym taborem firm zachodnich. Z kolei polscy
kierowcy zarabiajg zwykle relatywnie mniej niz Niemcy, Francuzi itd.,
w zwigzku z czym polska firma moze nieco zyskac, stajac si¢ bardziej
konkurencyjna, bo jest w stanie zaproponowac nizsze stawki przewozu.

Transport drogowy na dzi$ w skali nie tylko Polski, ale i Europy jest
najwigkszym tonazowo i warto$ciowo przewoznikiem. Skutecznie ode-
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brat duzg czes¢ masy transportowanych towaréw przede wszystkim ko-
lei, w drugiej kolejnosci transportowi wodnemu $rédladowemu. Obecnie
stan wyglada na ustabilizowany, procentowo udzial transportu drogowego
w przewozach europejskich to 77% masy przewozonych towaréw (dane
z 2009 roku). Jezeli chodzi o szybko$¢ przewozu to rywalizowac tu moze
tylko transport lotniczy, ale jest on znacznie drozszy, ponadto z lotnisk
towar tez najczesciej trzeba dowiez¢, co znacznie wydtuza czas transpor-
tu i w sposob oczywisty podnosi koszty.

Pewnym problem sg optaty za autostrady i drogi. Tylko Niemcy i Belgia
oferuja swoje autostrady jako zupelnie bezptatne. W innych panstwach
samochody za przejazd muszg wnosi¢ optaty, ktére moga by¢ np. optatag
roczng zryczaltowang lub tez jednorazows. To podraza koszty.

Powoli, ale stale rosng rdwniez ceny paliw, tu jednak konstruuje si¢ co-
raz bardziej ekonomiczne silniki, ktére zuzywajg mniej paliwa. Wielkie
samochody ci¢zarowe sg coraz bardziej zautomatyzowane, coraz wigcej
w nich elektroniki. GPS jest w tej chwili uzywany w tirach na porzad-
ku dziennym, mozna powiedzie¢, ze paradoksalnie wigcej jest GPS-ow
w wielkich samochodach ci¢zarowych niz w samochodach osobowych.
Samochody te s jednak coraz drozsze, stad tez wielu przewoznikéw woli
kupowa¢ samochody uzywane na rynkach wtérnych. Tu jednak czesto wy-
stepuja podobne oszustwa jak przy sprzedazy samochodéw osobowych.
Réwniez w Polsce program budowy autostrad i drog szybkiego ruchu jest
mimo przeszkdd, z duzg intensywnoscig kontynuowany, stad otwieraja si¢
nowe mozliwosci przed transportem samochodowym. Problemem jednak
s3 wysokie optaty za korzystanie z polskich autostrad. Ceny za przelicze-
niowy kilometr sg wyzsze niz np. we Francji, Italii i gdzie indziej.

6.7. Przepisy dotyczace pracy kierowcow

Prowadzenie dzialalnosci gospodarczej w zakresie spedycji i transportu
wiaze si¢ ze znajomoscia przepisow dotyczacych zakresu stosunkow mie-
dzy pracobiorcg a pracodawcg. Ustawa z zakresu stosunkéw pracy z 26
czerwca 1974 roku - Kodeks pracy (Dz.U.z 1998 r., Nr 21, poz. 94, Nr 106,
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poz. 668, Nr 113, poz. 717) reguluje podstawowe zagadnienia zwigzane
z pracowniczym stosunkiem pracy i dotyczy: zasad prawa pracy, formy
nawigzania stosunku pracy, rozwigzania stosunku pracy, wynagrodzenia
za prace, obowigzkéw pracownika i pracodawcy, odpowiedzialnosci ma-
terialnej pracownikdéw, zasady ustalania czasu pracy itd.

Prawo pracy normuje przepisy w sposob ogolny, okreslajac jedynie
podstawowe unormowania.

Szczegblnym elementem pracy w galezi transportowej sa przepisy re-
gulujace czas pracy kierowcow. Uregulowanie przepisow zwigzanych
z czasem pracy kierowcow wigze sie z charakterem pracy, jak tez z zapew-
nieniem bezpieczenstwa w ruchu drogowym. Aktem regulujacym prace
kierowcow jest ustawa z 16 kwietnia 2004 roku o czasie pracy kierowcow
(Dz.U. nr 92 poz. 879). Ustawa ta dotyczy kierowcéw zatrudnionych na
podstawie kodeksu pracy. Przepisy okreslaja szczegdtowo zasady pracy, od-
poczynku, przerw kierowcdw. Przepisy zostaly opracowane na podstawie
miedzynarodowej umowy o pracy zespoléw wykonujacych migdzynaro-
dowe przewozy drogowe — AETR. Polska ustawa musi wspolgra¢ z umo-
w3, gdyz AETR obowigzuje wszystkie panstwa Unii Europejskiej. W dniu
2 lutego 2006 roku, Parlament Europejski potwierdzil zawarte w grudniu
2005 roku porozumienie miedzy Radg UE a Parlamentem Europejskim.
Przepisy przewiduja, ze kierowca moze pracowac dziennie nie diuzej niz
9 godzin, ale tak, aby tygodniowo nie byto wigcej niz 56 godzin, a w cig-
gu dwoch tygodni 90 godzin.

Kolejnym aktem prawnym, ktory reguluje zasady bezpiecznego korzy-
stania z drog jest ustawa z 20 czerwca 1997 roku Prawo o ruchu drogo-
wym. Ustawa normuje:

- zasady ruchu na drogach publicznych oraz w strefach zamieszkania,

- warunki i dopuszczenia do tego ruchu,

- wymagania w stosunku do oséb kierujacych pojazdami i innych uczest-
nikéw ruchu oraz zasady kontroli ruchu drogowego.

Kazdy kierowca musi zna¢ Prawo o ruchu drogowym, poniewaz to
prawo informuje o zasadach bezpiecznego poruszania si¢ po drogach
publicznych.
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7.1. Siec kolejowa w Polsce i Europie

Transport kolejowy, albo inaczej koleje zelazne, powoli odzyskuja pozycje
jednego z gléwnych przewoznikéw towarowych. Doswiadczenia wyka-
zuja, ze szczegOlnie transport na dalsze odleglo$ci oraz przewdz towaréw
masowych staja si¢ z powrotem domeng kolei. W szczegélnosci wszedzie
tam, gdzie autostrady staly sie¢ drogami platnymi i wraz powolnym, ale
systematycznym wzrostem cen paliw.

Podstawg jest oczywiscie sie¢ kolejowa, czyli podstawowa czgs¢ infra-
struktury kolei. Zachodnia Europa posiada w zasadzie dobrze rozwinigta
sie¢ kolejowa z tym jednak, ze tylko czes$¢ linii spelnia standardy szybkie-
go przewozu ci¢zkich tadunkow.

W zasadzie w ostatnim okresie nie buduje si¢ juz linii kolejowych. Mo-
dernizuje si¢ natomiast gléwne szlaki kolejowe, dostosowujac je do du-
zych szybkosci.

W technologii przewozéw kolejowych funkcje europejskiego lidera pet-
ni zdecydowanie Francja. Rozwigzania technologiczne stosowane w tym
kraju naleza do najnowoczesniejszych na swiecie.

Francja posiada takze — obok ogdlnych - wydzielone linie kolejowe
sieci TGV/AGYV. Obecnie kursuja po tych liniach wylacznie superszyb-
kie (obecnie na najszybszych trasach juz 430 km/h) pociagi pasazerskie.
Ale jezdzi juz w tej chwili 28 sklfadéw towarowych ekspreséw TGV/AGYV,
ktére mogg przewozi¢ standardowe kontenery z analogiczng szybkoscia.
Pierwsze sklady superszybkich towarowych TGV/AGYV kursuja od atlan-
tyckiego portu Hawr przez Paryz, na potudnie przez Lyon, Tuluz¢ do Mar-
sylii. Jezeli ten wielki eksperyment si¢ powiedzie, a rozpoczal sie w 2017,
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to zapewne towarowe TGV/AGV beda tez poruszac sie po pozostatych
wydzielonych torach tej kolei.

Réwniez Niemcy prowadzg prace doswiadczalne nad przewozem kon-
tenerow z szybko$cia okoto 250 km/h, na razie miedzy Hamburgiem
i Bremg na potudnie do Stuttgartu i Monachium, oczywiscie przez inne
wielkie miasta. Zainteresowane sg tego typu przewozem miedzy innymi
wielkie koncerny samochodowe BMW (Monachium) oraz Mercedes-
-Benz (Stuttgart).

Polska kolej nigdy nie nalezala do najbardziej rozwinietych. Jezeli spoj-
rzy sie na mape polskich sieci kolejowych, to wyraznie jest widoczny po-
dzial panistwa na zabory, ktore trwaty az 153 lata.

Najgesciej rozwinieta jest sie¢ w bylym zaborze pruskim, czyli na Zie-
miach Zachodnich, Pétnocnych, w tym na szeroko rozumianym Slasku.
Stabiej rozwinieta jest sie¢ kolejowa w bytym zaborze austriackim, czyli
w Galicji i na Slgsku Cieszyfiskim. Natomiast zupelnie stabo w bytym za-
borze rosyjskim, czyli we wschodniej Polsce. Tu jest cze$¢ odpowiedzi na
pytania o stynny, nie tylko historyczny i tradycyjny podzial na Polske A
i Polske B*.

Polska posiada natomiast znakomite potozenie tranzytowe miedzy Eu-
ropa Zachodnig a umownie zwanym terytorium postradzieckim.

Tu wlasnie transport kolejowy powinien odgrywac znacznie wieksza
role niz obecnie.

Przez nasze terytorium przebiega pie¢ tranzytowych linii kolejowych
w ukladzie wschdd-zachdd. Przepustowos¢ poszczegdlnych linii jest roz-
na, stan techniczny generalnie rzecz biorgc, mato zadawalajacy, ale wy-
korzystanie, gléwnie wskutek niedocenienia transportu kolejowego, jest
zdecydowanie niedowarto$ciowane. Niemniej jednak cztery - to dwuto-
rowe magistrale, ktérych madre wykorzystanie powinno by¢ przemysla-
ne i w konsekwencji, linie powinny by¢ udroznione.

Z kolei w uktadzie péinoc - poludnie, Polska dysponuje czterema ma-
gistralnymi liniami kolejowymi. Podobnie jak réwnoleznikowe, te potu-
dnikowo przebiegajace linie réwniez s3 niedoinwestowane technicznie.

» E. Janula, T. Trus, Kolej - niechciane dziecko Slgska, [w:] ,, Transport i Ko-
munikacja’, nr 3/2008.
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Wymienione i inne linie maja przed sobg perspektywe w zakresie trans-
portu, zaréwno cargo jak i pasazerskiego. Musza jednak zosta¢ doinwesto-
wane. Dotyczy to w pierwszym rzedzie torowisk, ale réwniez wiaduktow,
mostow, przepustow i innych bynajmniej nie peryferyjnych urzadzen
kolejowych.

Generalnej przebudowy wymaga réwniez sie¢ trakcyjna. Moze nie tyle
przewody i stupy, ale wszystkie bezwzglednie urzadzenia typu stacje i pod-
stacje transformatorowe. Chodzi po prostu o zmiane pradu ze statego na
zmienny, napigcia itd. Kiedys jako Uklad Warszawski podjelismy (Scislej
rzecz ujmujac, moze akurat nie Polska), decyzje, Ze nasze koleje nie moga
korzystac¢ z kompatybilnych z Zachodem sieci trakcyjnych.

Prad staly uzywany w naszych liniach kolejowych to prad drogi. Ponie-
waz wystepuja znaczace spadki napie¢, stad konieczno$¢ podtrzymania
napiecia, budowa duzej iloci stacji transformatorowych itd. Ale im wczes-
niej sie to zrobi, tym lepiej dla catej naszej ekonomii, nie tylko transportu.

Problem sieci kolejowych w Europie to dzi§ dwie podstawowe kwestie:
- zroznicowany system zasilania lokomotyw (jak wyzej),

- zroznicowanie systemdw sterowania ruchem na szlakach (systemy au-
tomatyki).

Stosowanie lokomotyw dwusystemowych podwyzsza koszty, bo tego
typu lokomotywy sg o okoto 65% drozsze od jednosystemowych. Nato-
miast wymiana lokomotyw na granicach pociaga strate czasu i tez wyz-
sze koszty.

Rysunek 7.1. pokazuje lokomotywe uniwersalng z przeznaczeniem do
ruchu pasazerskiego i towarowego.

Rysunek 7.2. przedstawia lokomotywe pospieszng EP 09, a rysunek 7.3.
lokomotywe towarowg ET 22.

Sterowanie ruchem pociaggéw wymaga zasadniczego ujednolicenia.
Europejski System Sterowania Ruchem kolejowym ERTMS jest w tym
celu budowany na kilku gtéwnych korytarzach europejskiego ruchu ko-
lejowego:

- Aachen - Hanover - Berlin — Poznan - Warszawa — Malaszewicze * i tu
odcinek polski mial by¢ zrealizowany do 2014 roku,

— Drezno - Praga - Wieden - Bratystawa — Budapeszt, do 2020 roku,

- Neapol - Rzym - przelecz Brenner - Norymberga — Hanover - Ham-
burg — Kopenhaga - Stockholm, do 2020 roku,
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a

Rys. 7.2. Lokomotywa pospieszna EP09-046 na linii kolejowej nr 8 w poblizu stacji
NiedZwiedz w woj. Matopolskim
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Rys. 7.3. Lokomotywa Elektryczna ET22-1117 na stagji Siedlce

- Rotterdam - Kolonia - Bazylea — Turyn — Mediolan - Triest, do 2016
roku.
Zaklada sie, ze mozliwosci techniczno-eksploatacyjne szlakéw po za-
montowaniu jednolitego systemu sygnalizacji zwigkszg przepustowos¢
poszczegdlnych linii o okoto 35%.

7.2. Organizacja kolejowych przewozoéw towarowych
w Polsce

W ciagu okoto 15 lat pojawila si¢ pewna ilo§¢ przewoznikéw cargo w na-
szym kraju. Generalnie ustugi przewozowe wykonuje 27 do 28% zare-
jestrowanych i posiadajacych licencje przewoznikéw. Ale wigkszo$¢ to
przewoznicy niszowi. Praktycznie wykrystalizowala si¢ grupa czterech
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wiodgcych przewoznikéw na polskim rynku kolejowym cargo. Sg to: PKP
Cargo SA, PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa Sp. z 0.0., Grupa CTL Lo-
gistics SA oraz DB Schenker SA.

Wiodacym przewoznikiem kolejowym na polskim rynku transporto-
wym jest PKP Cargo, czyli wydzielona cz¢s$¢ taboru i lokomotyw z dawne-
go strukturalnego molocha PKP. Aktywizacja i marketing zlokalizowane
s gléwnie w siedzibie spétki w Warszawie, natomiast w ramach grupy
dziatalno$¢ prowadzi aktualnie 16 zakltadéw przewozéw towarowych oraz
12 zaklad6w taboru. W chwili obecnej firma dgzy do konsolidacji poprzez
likwidacje i faczenie zakltadow przewozu i taboréow w wieksze. Docelowo
planuje sig, ze firma bedzie mie¢ nie wiecej niz 7-8 zakltadéw przewozo-
wych oraz takg samg liczbe zaktadéw taboru.

PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa jest pewnego rodzaju monopolista,
a zarazem podmiotem zarzadzajacym przeszto 400-kilometrowej dlugos-
ci odcinkiem, szerokotorowej linii (1520 mm). Jest oczywiscie fragment
dluzszej linii szerokotorowej, ktéra byla jedna z trzech strategicznych li-
nii szerokotorowych, ktére mialy biec przez polskie terytorium z ZSRR
do édwczesnego NRD.

LHS konczy swoj bieg na stacji w oddalonym o 25 kilometréw od Kato-
wic Stawkowie, gdzie zbudowano stacje przefadunkowsa. Waskim gardlem
rozwijajacych sie dos¢ preznie przewozéw na LHS jest to, Ze stacja w Staw-
kowie ma bardzo stabe technicznie polgczenia z liniami normalnotoro-
wymi (1435 mm) przez Sosnowiec Potudniowy oraz Maczki-Jaworzno™.

Rosnaca w sile grupa CTL Logistic to przewoznik kolejowy, ktéry
w ciggu kilkunastu lat zdazyt dojs¢ do wielkosci prawie 30% przewozow
wykonywanych przez prywatnych przewoznikéw. W chwili obecnej po-
siada 15 spolek przewozowych. Ma takze 8 duzych terminali przetadun-
kowych na stacjach granicznych Polski ze Wschodem. Przewozy w tych
przedsigbiorstwach odbywajg si¢ w sktadach calopociggowych w relacji
bocznica-bocznica.

DB Schenker jest polskim odgatezieniem niemieckich towarowych li-
nii kolejowych. Ten podmiot wszedl na polski rynek przewozowy dopiero
w 2001 roku, ale jest juz dzisiaj bardzo znaczgcym przewoznikiem. Swiad-

** E.Janula, T. Tru$, Linia transsyberyjska - mity i fakty, [w:] , Transport i Ko-
munikacja’, nr 1/2009.
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czy on ustugi kompleksowe, bo obok taboru kolejowego posiada réwniez
znaczacy park samochodowy, w tym oczywiscie samochody do przewozu
kontenerdw, chlodnie itp.

W tym aspekcie Polskie Linie Kolejowe, ktdre sg formalnym wtascicie-
lem wlasnie infrastruktury transportowej, stojg przed bardzo trudnym
zadaniem. Bo to wlasnie ten podmiot zapewnia rozklad jazdy ulozony
pod zamdwienie przewoznika kolejowego i sprzedaje tras¢ pociggu na
podstawie umowy o udost¢pnianie linii kolejowej w konkretnej relacji.

Prawo do korzystania z infrastruktury kolejowej ma tylko i wylacz-
nie przewoznik dysponujacy odpowiednig licencja, ale zeby ja uzyskac,
musi sie¢ wykaza¢ dysponowaniem odpowiednim taborem, wykwalifi-
kowanym personelem itd. Dopiero wtedy przewoznik moze zawrzec
umowe z PLK.

7.3. Przepisy prawa w przewozach kolejowych

Generalnie musimy rozrézni¢ mozliwo$¢ dziatalnosci przewozowej pod-
miotu wykonywang w wyniku zawarcia umowy przewozowej z ustugo-
biorcg. Wtedy regulacje zawarte s3 w przepisach kodeksu cywilnego oraz
odrebnej ustawie — Prawo przewozowe.

Kodeks cywilny jest najwazniejszym aktem normatywnym, natomiast
jego zapisy nie doprecyzowujg szczegdtow przewozow. Stad Prawo prze-
wozowe, ktore jest ustawg precyzujaca w szczegétach zagadnienia dziatal-
nosci przewozowej, zaréwno w aspekcie pasazerskim jak innym, reguluje
stosunki prawne zaréwno w przewozach drogowych, kolejowych oraz
takze przewozy w zakresie zeglugi srédlagdowej. Ustawa, o ktdrej mowa,
w zasadzie dotyczy przewozow krajowych, ale jezeli prawo miedzynaro-
dowe, w szczegdlnosci unijne, nie stanowi inaczej, reguluje rowniez pew-
ne aspekty w zakresie przewozéw miedzynarodowych.

W zakresie miedzynarodowym kolejowe przewozy towarowe sg regu-
lowane dwoma aktami prawnymi:

- Konwencjg COTIF z dnia 9 maja 1980 roku o miedzynarodowym prze-

wozie kolejami. Konwencja zostala znowelizowana 3 czerwca 1999
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roku, natomiast zalgcznik B, ktéry zawiera ujednolicone zasady w za-

kresie migdzynarodowego przewozu kolejami, obowigzuje od 1 lipca

2006 roku.,

- Migdzynarodowa umowa z dnia 1 listopada 1951 roku o miedzynaro-
dowej kolejowej komunikacji towarowej (SMGS). Umowie tej nadano
tekst jednolity, obowiazujacy od 1 lipca 2005 roku.

Na dzi$ konwencja COTIF obejmuje 42 panstwa: europejskie, pétnoc-
noamerykanskie i niektére bliskowschodnie.

Natomiast umowa SMGS jest ratyfikowana przez 22 panstwa. Obej-
muje ona Polske, Bulgarie, Wegry oraz panstwa WNP, panstwa battyckie
i niektore panstwa Dalekiego Wschodu, w tym réwniez Chiny.

Tresci obu dokumentéw sg w zasadzie rownolegte, tylko umowie SMGS
brakuje uregulowan dotyczacych panstw Unii Europejskiej.

Komitet Miedzynarodowych Przewozéw Kolejami (CIT) wydal do-
kumenty instrukcyjne regulujace zapisy w listach przewozowych CIM
i CIM/SMGS w zakresie normatywéw wypelniania konkretnych listow
przewozowych — w szczegoélnosci w zakresie przesylek przeznaczonych
dla dalszego przewozu wedlug odmiennego systemu, mi¢dzynarodowe-
go prawa przewozowego na kolei.

7.4. Zasady przetadunku i przewozow

Najbardziej newralgicznym problemem w naszym kraju jest granica
wschodnia. Tu konczy si¢ zasada obowigzywania Konwencji COTIF jak
réwniez zasad CIM. Tak samo nastepuja problemy techniczne ze wzgledu
na koniec linii normalnotorowych (1520 mm). Tu musi nastgpi¢ albo prze-
tadunek na inne wagony, albo przestawienie skrzyn, czy platform wagono-
wych na wozki wagonowe o innej szerokosci. To jest problem techniczny
~ oczywicie kosztowny - ale opanowany technologicznie od szeregu lat™.

> E. Januta, T. Tru$, Wojna i komunikacja, [w:] ,Transport i Komunikacja’,
nr 3/2009.
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Natomiast istnieje rowniez bardzo istotna komplikacja prawna. Ze
wzgledu na koniecznos$¢ zawarcia nowej umowy przewozu wraz z nowym
dowodem nadania przesytki.

Istnieje takze bardziej dogodna alternatywa mianowicie: zgoda na dal-
sze funkcjonowanie listu przewozowego CIM/SMGS, ktory dokumentuje
obie umowy przewozowe zawarte na podstawie regulacji prawnych w za-
kresie CIM i SMGS.

Wracajac do kwestii technicznych, jak pisano juz uprzednio, urzadzenia
do przefadunku z toréw szerokich na tor normalny i odwrotnie posiada
tylko kilka stacji - wspomniany juz Sedziszéw, a ponadto najwieksza stacja
przetadunkowa w naszym kraju, czyli Medyka—Zurawica. Natomiast sta-
cja Stawkow, na ktorej konczy si¢ przebieg szerokich toréw, jest inwestycja
niedokonczong i mimo Ze jest to wielka stacja (technologicznie w pelni
sprawny jest tylko pirs rudy zelaza), ktéra w nastepstwie jest transporto-
wana przeno$nikami tasmowymi do Huty Katowice — dzi§ Mittal. Inne
towary s3 przetadowywane przy pomocy nielicznych suwnic, dzwigéw
samochodowych, wézkéw widlowych lub recznie. Daleko od pelnego
automatyzmu. Stad wielkos¢ stacji — bo jest ona imponujaca - absolut-
nie nie przektada si¢ na wykorzystanie jej mozliwosci przetadunkowych.

Pozostale stacje przeladunkowe z toru szerokiego na normalny znaj-
duja sie juz po wschodniej stronie. S to: biatoruskie Mo$ciska, Swistocz
i Brzes¢ oraz rosyjskie Geniusze (czgsciowo po stronie polskiej) i Nowa-
ja pod Kaliningradem.

W zakresie przetadunku stosuje si¢ rézne urzadzenia technologiczne,
ale praktyka wykazuje, Ze najbardziej skuteczng technologia jest przeno-
szenie skrzyn tadunkowych lub platform kontenerowych na wézki o in-
nym rozstawie osi. Trzeba doda¢, ze prawie wylacznie tg technologie
stosuje si¢ na chinskim odcinku Linii Transsyberyjskiej, poniewaz Chiny
tez stosujg inng niz Rosja i kraje WNP szerokosci torow.

W kategoriach prawa, réwniez technologia zmiany wézkdéw kolejowych
ulatwiona jest poprzez stosowanie listow przewozowych, uwzgledniaja-
cych zaréwno przepisy CIM i umowe SMGS.

Wlasnie na tym etapie, konieczne jest wiaczenie podmiotu spedycyjne-
go. Spedytor, ktdéry posiada cesj¢ uprawnien nadawcy lub odbiorcy, ktéra
upowaznia go do dzialan w charakterze gestora przesylki, posiada moz-
liwo$¢ weryfikacji stanu przesytki. Czyli po prostu sprawdzenia, w jakim
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stanie dotarta do stacji granicznej. Spedytor moze nadzorowac przetadu-
nek, przeprowadzi¢ wszelkie niezbedne kontrole, moze takze wnies¢ re-
klamacje. Nie tylko na punkcie granicznym, ale w caloksztalcie transportu,
spedytor sprawuje og6lng kontrole nad przesylka. Jezeli chodzi o przesyl-
ki o duzej wartosci lub ekspresowe, to stosuje si¢ tez sledzenie przebiegu
transportu przesyltek przy pomocy GPS-u.

Artykul 774 Kodeksu cywilnego w kategorii umowy, okresla przedmiot
przewozu jako rzecz. Natomiast w kolejnych artykutach rzecz przewozona
nosi juz miano przesylki. Oba te pojecia stosowane sg w krajowym prawie
przewozowym. Niekiedy uzywa si¢ tez nazwy towar, mowigc o przesylce.
Jest to rOwniez poprawna merytorycznie nazwa.

Wazny jest art. 35. ustep 1. Prawa przewozowego, ktory dos¢ doktadnie
definiuje przesylke towarows — traktujac ja jako ogol rzeczy przyjetych do
transportu na podstawie listu przewozowego.

Przesytka moze sktadac si¢ z kilku rzeczy lub nawet kilku asortymentow.
Spis towaréw w konkretnej przesylce okresla i definiuje list przewozowy.

Kolej dla celéw praktycznych wyroéznia kilka rodzajow przesylek:

- w zaleznosci od liczby uzytych wagondw oraz od masy:

« wagonowe,

» wielowagonowe lub calopociagowe,

- w zaleznosci od szybkosci przewozow:
e ZWycCzajne,
« zustalonym terminem przewozu;

- ze wzgledu na terytorium:

o krajowe,

« miedzynarodowe.

Nadawca jest zobowigzany zamo6wic¢ konkretny przewoz, skladajac od-
powiednie dokumenty w celu zamoéwienia wagondw. Zwykle termin jest
okreslony w regulaminie przewozéw. Zamdwienie, co jest wazne, sporza-
dza si¢ na odpowiednim druku, ktéry ustala przewoznik.

Kolejng fazg s czynnosci ekspedycyjne. Sg one zalezne od asortymentu,
ale réwniez od mozliwosci stacji zaladunkowej oraz obudowy - czyli czy
towar jest na przyklad w kontenerach, znormalizowanych skrzyniach czy
na paletach. Towar moze by¢ tez luzem np.: wegiel, proszek itp. Przygoto-
wanie techniczne przesytki nalezy do nadawcy, bo on tez odpowiada za
wszelkie skutki i braki wynikajace z nieodpowiedniego opakowania. Na
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nadawcy cigzy tez obowigzek naprawienia ewentualnej szkody, gdy po-
niesie ja przewoznik i udowodni, ze przyczyna byto np. zte opakowanie.

Czynnodci za i wyladunkowe okresla art. 43. Prawa Przewozowego.
Tutaj tez szczegdtowe przepisy okreslaja zaréwno normy zaladunku, jak
tez zakres bezpieczenstwa, obcigzenia, mocowania tadunku oraz, co jest
wazne, takze skrajni fadunkowe;j.

Wazng czynnoscig jest rowniez ustalenie masy fadunkowe;j lub ilosci
(np. sztuk) tadunku. Te dane musza by¢ wpisane do listu przewozowego.

Trzeba doda¢, ze procedury regulowane dokumentami CIM i SMGS
obowiazujg w stosunku do konkretnej przesytki wedtug procedur w kra-
ju nadania.

Jest grupa towardw, ktdrg wyklucza sie z przewozu koleja. S to zwykle
tadunki niebezpieczne lub skrajnie przekraczajace gabaryty. Stad tez pa-
rametry przesylek okreslone sg szczegétowo w regulaminach przewozu
poszczegdlnych przewoznikéw.

W przepisach migdzynarodowych okreslono réwniez towary, ktére wy-
taczone s3 z przewozu w komunikacji miedzynarodowe;j.

Zalicza si¢ do nich:

A. Przedmioty, ktore sg zabronione w przewozie jednego z panstw, kto-
rego koleje uczestnicza w przewozie,

B. Przedmioty, ktorych gabaryty lub czgsci eliminujg je z przewozu,

C. Materialy wysoce niebezpieczne, ktorych przewoz jest niemozliwy na
podstawie okreslonych przepisow.

W aspekcie punktu C sg materialy, ktére mozna przewozi¢ warunkowo
z zachowaniem niezbednych parametréw bezpieczenstwa.

Jezeli mamy odnie$¢ si¢ do dokumentéw CIM i SMGS, trzeba zauwa-
zy¢, ze ten ostatni formuluje znacznie bardziej rygorystyczne warunki
przewozu niz ten pierwszy, w aspekcie towaréw transportu, np. na Ma-
gistrali Transsyberyjskiej (C). Warunki te zawarte sa najczesciej w regu-
laminach RID.
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7.5. Kolejowy list przewozowy

Umowa zawarta miedzy przewoznikiem a nadawcg zobowiazuje prze-
woznika do wykonania ustugi transportu ze stacji nadania do stacji prze-
znaczenia. Nastepnie przewoznik winien wydac przesytke wskazanemu
przez nadawce odbiorcy.

W praktyce dzialania przyjmuje si¢, ze wszystkie te dane zamiesz-
cza si¢ w kolejowym liscie przewozowym. W $wietle prawa kazdy doku-
ment, ktory stuzy celom transportowym jest listem przewozowym. Moze
nim by¢ i czesto jest takze dokument elektroniczny. Przewoznicy stosuja
w praktyce jednolity list przewozowy, niezaleznie czy zapisany jest w for-
mie tradycyjnej czy tez elektronicznej. Jednak istniejg tez pewne niuanse
wynikajace ze specyfiki przewoznikéw. W zwigzku z tym listy przewozo-
we stosowane przez poszczegolne podmioty nie sa zupelnie takie same.

Prawo przewozowe w art. 38 wymaga, zeby w kazdym dokumencie
przewozowym bezwzglednie znalazly sie podstawowe dane. Do nich na-
leza:

1. Adres i nazwa nadawcy, jego podpis oraz wskazanie placéwki, podmio-
tu przewozacego.

2. Miejsce przeznaczenia przesylki oraz adres i nazwa odbiorcy.

3. Okreslenie: rzeczy, masy, sztuk oraz sposobu opakowania i oznaczenia.

4. Inne wskazania i o$wiadczenia, ktére s3 wymagane przez konkretna
umowe. Tu muszg by¢ tez podane zasady rozliczen ksieggowych.

Tak samo obowigzkowo w liscie przewozowym nalezy umiesci¢ dane,
ktére wynikaja z konkretnej umowy. Sg to np. $wiadectwa sanitarne, za-
swiadczenia ostatecznego uzytkownika, jezeli przewozona jest np. bron
czy amunicja itd.

Najwazniejszg funkgcja listu przewozowego jest funkcja dowodowa.
List dokumentuje zawarcie umowy przewozowej, przy czym zauwazyc
nalezy, ze tylko list w brzmieniu oryginalnym moze by¢ uznany za pel-
noprawny dowdéd.

Problematyka zwigzang z listem przewozowym sa taryfy kolejowe.
Nie jest to tylko czysty cennik, ale wszystkie stawki i oplaty przewozowe.
Trzeba dodag, ze zaréwno przepisy CIM jak i umowa SMGS nie precyzuja
taryf miedzynarodowych. Sg one ustalone na zasadzie uméw dwustron-
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nych miedzy wlascicielem fadunku a przewoznikiem - znaczenie maja
tu: dlugos$¢ trasy, rodzaj, ilo$¢ fadunku itd. Nie mozna nie dodac, ze po-
szczego6lne podmioty stosujg rézne, konkurencyjne wobec siebie taryty.

Znaczna cze$¢ przesylek kolejowych zawarta jest w opakowaniach
kontenerowych. Praktycznie wszystko, co si¢ da zapakowac w kontenery,
podrozuje dzisiaj wlasnie w ten sposdb, poniewaz jest to rozwigzanie nor-
matywne i bardzo dogodne. Coraz wigcej rowniez w Polsce funkcjonuje
terminali kontenerowych zaréwno kolejowych jak i ssmochodowych. Sa
tez wielofunkcyjne typu statek-kolej—samochod.

Przewdz towaréw w kontenerach zawiera w sobie tez koszty. Ale wtas-
nie koszty przewozu w kontenerach sg bardzo tatwe do wyliczenia. Stad
oplaty za przewo6z w kontenerach zawarte s3 w tablicach i tabelach, a opta-
ty zalezg gtéwnie od odlegtosci.

7.6. Odpowiedzialnos¢ przewoznika za towar

Przewdz towaréw powinien odbywac si¢ zupelnie bezkonfliktowo. Cza-
sem jednak sg okreslone trudnosci w odbiorze przesyltki. Moga by¢ to
przeszkody obiektywne, ale réwniez spdznienie pociggu badz kradziez
czesci fadunku.

Art. 55.1 Prawa przewozowego precyzuje i umozliwia nadawcy umiesz-
czenie w liscie przewozowym dodatkowych wskazowek, co nalezy robic¢
w chwili powstania przeszkody w odbiorze. Istnieja rowniez ustalone pro-
cedury na takg sytuacje.

Odpowiedzialno$¢ przewoznika ogélnie formulowana jest przez prawo
nie na zasadzie winy, ale raczej ryzyka zwigzanego z wykonywaniem ustug
przewozowych. Tego typu sformulowanie nazywamy odpowiedzialnoscig
za skutek a nie wing. Rzecz jasna powstanie szkody musi rodzi¢ kwestie
wyréwnania szkody na korzys¢ pokrzywdzonego.

Z kolei og6lng przestankg prawa cywilnego jest pokrycie petnej szko-
dy materialne;j.

Tego typu odpowiedzialnos¢ funkcjonuje zaréwno w systemie CIM
jak i warunkach umowy SMGS. Czesto wystepuje wspotodpowiedzial-
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nos$¢, bo koleje w ukladzie migdzynarodowym wykonujg ustuge przewo-
zu czgsto wspdlna.

Wystepuja tez okolicznosci szczegdtowe, ktore pozwalajg przewozni-
kowi na uchylenie si¢ od odpowiedzialnosci w szczegdlnosci materialne;.
Tu wystepuje pojecie ,,sity wyzszej”. Sa to najczgsciej okolicznosci wyni-
kajace z przyczyn klimatyczno-meteorologicznych. Kolejne przyczyny to
wlasciwosci niektorych towardw.

Dyskusyjna sprawg jest problem, niestety czesty, okradania przesytek.
Czesto kontenery docierajg bez plomb i z uszkodzonymi zamkami. Tu
mozna zabezpieczy¢ sie czeSciowo poprzez konwdj, ale oczywiscie po-
ciaga to za sobg dodatkowe koszty.

Procedury odszkodowania reguluje art. 75. Prawa przewozowego oraz
Kodeks cywilny. Cz¢s¢ odszkodowan wynika z mocy prawa, natomiast
czgsto w ramach umoéw pisze si¢ réwniez aneksy dotyczace odszkodowan.

7.7- Szczegolny charakter dziatalnosci spedytora
kolejowego

Przesylki kolejowe objete sa w calosci definicjg przewozenia towarow.
Podmioty przewozace $wiadczg w zwigzku z tym catoksztalt ustug prze-
wozowo-spedycyjnych. Ale przewoznicy kolejowi muszg by¢ sila rzeczy
powigzani umowami z firmami akwizycyjnymi oraz podmiotami typo-
wo spedycyjnymi, ktdre zabiegaja o utrzymanie i rozszerzenie wachlarza
przewozow. Prowadzg tym samym réwniez dziatalnos¢ typowo marke-
tingowa. Partnerzy takich uméw musza prowadzi¢ dzialania w kierunku
podniesienia konkurencyjnosci ustugowej konkretnego przewoznika®.

Tu tez, jak i w innych zakresach dzialalnosci ekonomicznej, podmioty
muszg by¢ konkurencyjne, czyli przewozi¢ szybciej i taniej od konkuren-
ta. Stad tez coraz czgsciej podmioty postuguja si¢ infrastrukturg elektro-
niczng, ktéra upraszcza i przyspiesza dzialalnos¢.

%6 P, Zalewski i zesp6l, Technologia transportu kolejowego, Warszawa 2004,
s. 217-226.
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8.1. Transport lotniczy w Swietle aktow prawnych

Transport lotniczy, podobnie jak i samo lotnictwo, jest dziedzing sto-
sunkowo nowg. Mimo ze lotnictwo funkcjonowalo juz w czasie I wojny
$wiatowej, to II wojna $wiatowa spowodowata gwattowny rozwoj tech-
niki, technologii, a zarazem mozliwosci lotniczych. Przed II wojng $wia-
towg praktycznie transportowano samolotami tylko ekspresowg poczte.
Symbolem transportu lotniczego okresu wojny byt stynny samolot DC-3
zwany tez Dakota, ktory byl przystowiowym ,, koniem roboczym” alian-
ckiego lotnictwa transportowego, desantowego itd. Zabieral on na poktad
do 3 t fadunku.

Mozliwosci dzisiejszego lotnictwa transportowego oddaje natomiast
Antonow.

An-225 Mrija, ktéry moze zabra¢ na pokfad 250 t fadunku i przewiez¢
go na odleglos¢ 14 tys. km. Co prawda Mrija wystepuje w pojedynczym
egzemplarzu, byt to samolot zbudowany do transportu radzieckiego pro-
mu kosmicznego Buran®, ale jego tylko nieco mniejszy brat Antonow An-
124, Ruslan, ktoéry wystepuje w ponad 800 egzemplarzach czgsto laduje
tez na polskich lotniskach. Najczesciej na podkatowickich Pyrzowicach.

Podstawowym aktem dotyczacym transportu lotniczego jest konwen-
cja chicagowska z dnia 7 grudnia 1944 roku, uzupelniona nastepnie kil-
kakrotnie r6znymi protokotami dodatkowymi. Ta konwencja normuje
przepisy zeglugi powietrznej w odniesieniu do:

%7 E. Janula, Jak zazbrojono ZSRR na ekonomiczng smier¢, [w:] ,Dzi$”, nr
4/2001.
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- przelotéw nad terytoriami panstw — stron konwencji, odpraw celnych
i dziatan stuzb lotniczych,

— dziatan stuzb epidemiologicznych,

- zasad wolnosci zeglugi powietrznej — zasada ,,otwartego nieba,

- przynaleznosci panstwowej samolotow,

- dokumentéw normatywnych lotnictwa cywilnego.

Z kolei migedzynarodowy przewdz lotniczy reguluja:

Konwencja Warszawska z 12 pazdziernika 1929 roku wraz z protoko-
tami dodatkowymi,

- Konwencja z Guadalajary z 18 wrze$nia 1961 roku.

- Konwencje te normujg dokumenty oraz odpowiedzialno$¢ przewoz-
nika. Warto zaznaczy¢, ze w maju 1999 roku podpisano nowg - Kon-
wencje Montrealska, ktdra jest kontynuacjg Konwencji Warszawskiej.
W Polsce kregostupem lotnictwa cywilnego jest ustawa Prawo lotnicze

z dnia 3 lipca 2002 roku. Zapis ustawy postanawia, ze RP w swojej prze-

strzeni ma catkowite i wylaczne zwierzchnictwo. Prawo lotnicze definiu-

je tez pojecia:

- przewoznika powietrznego,

- przewozu lotniczego,

- lotuijego rodzajéw,

— lotniska,

- uzytkownika statku powietrznego,

— statku powietrznego.

Ta ustawa powotuje tez wladze lotnictwa cywilnego w Polsce.

Do przewozow lotniczych majg jeszcze zastosowanie: prawo przewo-
zowe oraz prawo celne. Podstawowymi podmiotami migedzynarodowymi
w zakresie lotnictwa cywilnego sa:

- Organizacja Migedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) - ta or-
ganizacja stawia sobie za cel rozwdj lotnictwa i transportu powietrzne-
go poprzez uporzadkowanie systemu lotnictwa cywilnego. Zostata ona
zalozona na mocy Konwencji Chicagowskiej, a teraz funkcjonuje jako
wyspecjalizowana organizacja ONZ.

— Zrzeszenie Miedzynarodowego Transportu Lotniczego (IATA) - jest
to dobrowolna organizacja lotniczych przewoznikéw oraz niektérych
instytucji pracujacych na korzys¢ lotniczego przemystu. IATA stawia
sobie za cel popieranie bezpiecznego, ekonomicznego i regularnego
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transportu lotniczego oraz koordynacje wspolpracy miedzy podmio-

tami zaangazowanymi w miedzynarodowy transport lotniczy.

Poniewaz istniejg spore roznice geopolityczne w praktyce lotniczego
transportu, IATA wyodrebnila trzy strefy geograficzne:

a) hemisfera amerykanska wraz z Grenlandig i Hawajami,

b) Europa wraz z europejska czgscig Rosji,

c) Afryka oraz Bliski Wschdd z Iranem,

d) Azja, Australia, Nowa Zelandia oraz wyspy Oceanu Spokojnego bez

Hawajow.

Wazing role w strukturze IATA ma wewnetrzny system rozliczenio-
wy cargo CASS, ktéry tworzy jednolite i uproszczone rozliczenia migdzy
przewoznikami i innymi podmiotami biorgcymi udzial w przewodzie to-
wardw. Czlonkostwo IATA jest otwarte. Moze zgodnie z wewnetrznymi
regulaminami zosta¢ nim kazda firma spedycyjna.

Waznymi podmiotami sg réwniez:

Europejska Konferencja Lotnictwa Cywilnego (ECAC),

Zrzeszenie Wladz Lotniczych (JAA),

Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA),

Europejska Organizacja do Spraw Bezpieczenistwa Zeglugi Powietrz-
nej (Eurocontrol).

8.2. Kategorie lotnisk i samolotow

Za lotnisko uwazamy $cisle wydzielony obszar na ladzie i w wodzie lub
powierzchni sztucznej, w catosci lub czesci przeznaczony do wykony-
wania startow, ladowan i naziemnego ruchu statkdw powietrznych. Do
obszaru lotniska zaliczy¢ nalezy takze wszystkie obiekty i urzadzenia
o charakterze trwalym wpisane do rejestru lotnisk. Lotnisko uzytku
publicznego jest portem lotniczym, jezeli jest wykorzystywane do lotéw
handlowych.

Technicznie podziat lotnisk ksztaltuje si¢ nastepujaco:
— przystosowane do startéw i ladowan samolotow i szybowcow,
— przystosowane do startéw i ladowan $miglowcow.
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Natomiast za wzgledu na uzytkowanie lotniska dzielg si¢ na:

- uzytku publicznego,
- uzytku niepublicznego.

Lotnisko uzytku publicznego bedzie lotniskiem przystosowanym do
wszechstronnej obstugi statkéw powietrznych bez wzgledu na to, czyja
jest ono wlasnoscia i przez kogo jest eksploatowane. Natomiast lotniskiem
uzytku niepublicznego jest lotnisko przeznaczone do obstugi statkow po-
wietrznych uzytkowanych przez podmioty wymienione w rejestracji tego
konkretnego lotniska oraz inne statki powietrzne posiadajace zezwolenie
zarzadu tego lotniska.

Lotniska ogdlne dzielg si¢ na:

- krajowe,
- miedzynarodowe tj. takie, na ktérych funkcjonuja state przejscia gra-
niczne.

Tu nalezy si¢ uwaga, ze w ramach Unii Europejskiej, a $cislej porozu-
mienia z Schengen, lotniska krajowe maja pelne prawo obslugi statkéw
powietrznych odbywajacych loty wewnatrz UE.

Lotniska miedzynarodowe przyjmuja i odprawiaja samoloty, ktore prze-
kraczajg granice panstwows, po 1 maja 2004 granice Unii Europejskie;j.

Lotniska miedzynarodowe o takim formalnym statucie w Polsce to:

- Warszawa-Okecie,

- Gdansk-Rebiechowo,
- Katowice-Pyrzowice,
- Krakéw-Balice,

- Poznan-Lawica,

- Rzeszéw-Jasionka,

- Szczecin-Goleniow,

— Wroclaw-Strachowice.

Jest jeszcze w kraju kilka duzych lotnisk o nieustalonym w zasadzie
statusie.

Najwigkszym (6 paséw startowych) jest niedokonczone lotnisko w Bia-
tej Podlaskiej, budowane jako lotnisko wojskowe w czasach schytku Ukta-
du Warszawskiego.

To i inne podobne lotniska moga w przysztosci nadawac si¢ na typowe
porty cargo, bo na wielki ruch pasazerski w aspekcie perspektywicznym
raczej si¢ nie nadaja.
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Pasazerowie i towary odbywajg podroze na pokladach statkéw po-
wietrznych. Statki powietrzne muszg by¢ obligatoryjnie wpisane do re-
jestru cywilnych statkéw powietrznych, co automatycznie skutkuje ich
przynaleznoscia panstwowa. Popularnie uzywa si¢ nazwy samolot - nie
statek powietrzny.

Konstrukcyjnie rozrézniamy samoloty:

- konwencjonalne - waskokadtubowe,
- szerokokadlubowe.

Typow samolotow pasazerskich i transportowych jest bardzo duzo, na-
tomiast szerokokadlubowce, ktérych czgs$¢ jest uzywana réwniez jako sa-
moloty transportowe cargo to: Airbus A300B, A310, A380, Boeing B-747
Jumbo Jet, I1-76, I1-86, I1-96, McDonnell Douglas DC-10, MD-11, tak-
ze wspomniane juz samoloty konstrukeji biura Antonowa, czyli An-124
Rustan i An-224 Mrija. Uzywany jest jeszcze, takze znacznie starszy An-
12 Ukraina®,

Musimy uwzgledni¢ réwniez podzial bardzo pragmatyczny:

- samoloty pasazerskie,
- samoloty frachtowe,
- samoloty uniwersalne.

Samoloty pasazerskie stuzg przede wszystkim do przewozu pasazeréw
razem z bagazem. Z reguly w tadowniach jest jeszcze miejsce dla towa-
réw, aczkolwiek rozktady lotow warunkuja czas zatadunku. Rysunek 8.1.
przedstawia samolot typu Boeing B-747.

Na rysunku 8.2. pokazano samolot B777.

Samoloty frachtowe to maszyny stuzace praktycznie do transportu to-
wardw. Posiadajg specjalne poktady z rolkami do przenoszenia i specjal-
ne zamocowania fadunkéw. Najnowsze typy wyposazone s3 w odchylane
dzioby, niektdére réwniez rufy i posiadaja typowe rampy zatadowcze. Sa-
moloty C-5 B Galaxy oraz wymienione juz Rustany posiadajg rowniez
niewielkie suwnice.

Ostatnia grupa to samoloty z wyodrebniong kabing dla pasazeréw oraz
pokfadami tadunkowymi. Cze$¢ z tych samolotéw mozna w ciggu okoto

*% Zob. E. Janula, Latajgcy zlom, [w:] ,,Angora’, nr 17.985/2009.
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Rys. 8.2. Samolot B 777, model Boeing 777F Air France Cargo (7629927290)
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Rys. 8.3. Samolot Antonow An-124 Rustan

2 godzin przystosowa¢ do przewozu wylacznie pasazerskiego lub alter-
natywnie towarowego.

8.3. System transportu lotniczego

Organizacja lotnictwa cywilnego w naszym kraju jest bardzo zblizona do
systemow w innych panstwach europejskich. Nadzér wykonuje minister
infrastruktury poprzez prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego. Prezes ULC
wykonuje catoksztalt funkcji administracji lotniczej, jest tez wtadzg lot-
niczg w rozumieniu przepiséw mi¢dzynarodowych.

Prezes ULC nadzoruje réwniez lotniska i struktury nimi zarzadzaja-
ce — najwiekszym jest tu Przedsigbiorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze”
(PPL). Jest ono wlascicielem lotnisk w Warszawie, Rzeszowie i w Zielo-
nej Gorze-Babimoscie. PPL posiada takze udziatly w niektérych innych
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portach lotniczych. Inne lotniska s3 zarzadzane przez powotane do tego
podmioty, np. duze lotnisko w Katowicach-Pyrzowicach jest wlasnoscia
Gornoslaskiego Towarzystwa Lotniczego (GTL), specjalnej w tym celu
powolanej spotki.

W strukturze PPL bardzo wazng role pelni Agencja Ruchu Lotnicze-
go odpowiedzialna za kontrole ruchu lotniczego w polskiej przestrzeni
powietrznej. Sciéle wspStpracuje ona z Europejska Agencja Ruchu Lot-
niczego oraz kilkoma mi¢dzynarodowymi osrodkami kontroli i kiero-
wania lotow.

8.4. Przesyiki lotnicze - rodzaje i wymogi

Transportem o0s6b, bagazu i towaréw zajmuja si¢ przewoznicy lotniczy.

Szacuje sie, ze do i z polskich portéw lotniczych lata okoto 45 przewoz-

nikéw, w tym okoto 20 duzych. Ci z nich, ktérzy nie posiadaja wlasnych

biur w Polsce, korzystaja z ustug Generalnych Agentéw Sprzedazy. S to
najczesciej firmy wyspecjalizowane w sprzedazy ustug lotniczych. Wy-
konuja dokladnie te same prace, co etatowi pracownicy przewoznikow.
Caloksztalt ustug lotniczych sprzedawany jest bezposrednim konsu-
mentom przez spedytordw, zwanych przez przewoznikéw agentami cargo.

Spedytorzy dzialaja zwykle w sieciach, zeby zapewni¢ fadunkom wysoki

standard ustugi.

Przesylki lotnicze dzielg si¢ na:

- zwykle, przewozone od jednego nadawcy do drugiego. Podstawy jest
wtedy pojedynczy list przewozowy AWB,

— skonsolidowane — wtedy spedytor wystepuje w roli przewoznika jako
nadawca na liScie przewozowym MAWB. Jego agent w porcie doce-
lowym jest wtedy odbiorca. Jezeli tadunek sktada si¢ z pojedynczych
przesytek, wtedy na kazdg z nich wystawiane s3 dokumenty HAWB,

— czarterowe (charterowe) — tu wystepuja przewaznie tadunki dla catych
samolotow. Rzadziej kilku przewoznikéw wynajmuje wspoélnie jeden
samolot.
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Transport lotniczy stawia na maksymalne wykorzystanie przestrzeni
fadunkowej. Stad coraz czgsciej stosuje sie znormalizowane jednostki ta-
dunkowe ULD. Ladunki te sg zazwyczaj dopasowane ksztalttem do wne-
trza kadluba samolotu.

Spedytor lotniczy wykonuje specjalne obowigzki. Nalezg do nich:

- utrzymywanie kontaktéw akwizycyjnych,

- analiza kosztéw wlasnych i negocjowanie stawek z przewoznikami,

- przyjmowanie zlecen i omawianie warunkéw ich negocjacji,

- wystawianie zlecen na przewoz i kierowanie do podmiotéw przewo-
zacych,

- wystawianie dokumentow przewozowych i ustalanie rejsow,

— przy imporcie — awizowanie klientom o nadejsciu przesytek i odbior
dokumentoéw przewozowych,

- organizowanie odpraw celnych,

- zabezpieczenie platnosci i wydanie przesytki importerowi,

— rozliczanie operacji finansowych z przewoznikami i agentami.

Spedytor lotniczy czerpie informacje ze specjalnego podrecznika TACT.
W tym podreczniku zawarty jest zbidr przepiséw informacji technicznych
oraz stawki IATA odrebnie dla Stanéw Zjednoczonych i Kanady i resz-
ty $wiata. Stawki publikowane w TACT sg tak zwanymi sugerowanymi
dla regularnych potaczen migdzy dwoma konkretnymi punktami. Nato-
miast sg obligatoryjne dla niektérych towaréw, jak artykuly niebezpiecz-
ne i zywe zwierzeta.

Rezolucja IATA nr 833 stwierdza, ze przesytka moze by¢ przestana dro-
ga lotniczg tylko wtedy, gdy spelnia wymogi bezpieczenstwa. To znowu
dotyczy towardéw niebezpiecznych, towardéw tatwo psujacych sig, Zywych
zwierzat oraz zwlok ludzkich.

We wszystkich tych przypadkach spedytor musi si¢ upewnié, czy ten
konkretny fadunek moze by¢ przewozony drogg lotnicza. Na ten temat
IATA wydala dwa konkretne podreczniki:

- DGR dotyczacy towaréw niebezpiecznych,
- ICAO dotyczacy wszystkich innych towardw, tak zwanych trudnych.

Na podstawie tych podrecznikéw spedytor musi uzyska¢ od nadawcy
deklaracje o przewozie materialow niebezpiecznych, w ktorej jest $cisle
okreslony numer UN i klasa ryzyka. Musi by¢ réwniez wymieniona oso-
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ba (oraz jej kontakty), ktorg nalezy bezwzglednie zawiadomic w razie ja-
kiegokolwiek zagrozenia.

Odrebnym postanowieniom podlega transport zywych zwierzat. In-
strukcja IATA nr 620 naklada na nadawce obowiazek zapewnienia takich
warunkéw, by zwierzeta sie nie stresowaty™.

W przypadku zwierzat, artykulow tatwo psujacych sie itd. wymaga sie
zgody FITO sanitarnej (fitosanitarnej).

8.5. Taryfy i stawki przewozu lotniczego

Kategorie oplaty za fracht w przewozach lotniczych sg szczegélnie pre-
cyzyjne. Chodzi po prostu o bardzo pragmatyczne sytuacje, w ktérych
przewoz droga powietrzng jest bardzo kosztowny i stad stosuje si¢ bardzo
skomplikowane przeliczenia.
W przewozach lotniczych stosuje si¢ w zasadzie 3 rodzaje stawek:
a) Stawki ogolne. Tu przelicznik wyraza si¢ w kwotach za kilogram.
Najczgsciej stosowane przedzialy wagowe to:
- minimum - to minimalna kwota, ktorg pobiera przewoznik za
przewoz jednej sztuki towaru,
- norma - to stawka dla przesylek o wadze ponad 45 kg,
- +45 stawka dla przesylek wazacych od 45 do 99,5 kg,
- 4100 stawka dla przesytek wazacych od 100 do 299,5 kg,
- 4300 stawka dla przesytek wazacych powyzej 300 kg (pdzniej przy
wiekszych ciezarach zwielokrotnia si¢ po prostu liczbe 300 kg).
b) Stawki rodzajowe. Stosuje si¢ do przewozu okreslonych rodzajow
towarow na konkretnych trasach lotniczych.
c) Stawki klasyfikacyjne. Stosuje sie do przewozdéw tadunkéw pomie-
dzy strefami IATA.
W lotniczym transporcie podstawg wyliczenia naleznosci za fracht
jest alternatywnie waga brutto przesylki albo jej objetos¢. Dla objetoscio-

* International Air Cargo Programme-Introductory Course IATA,Genova
1994 s.12-19.
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wych przesylek stosuje sie przelicznik wagi do objetosci, szacujac, ze 1 kg
= 6 dcm. Wage objetosciowa obliczamy w sposdb nastepujacy: wymiary
w centymetrach mnozymy przez siebie i dzielimy wynik przez 6 000. Je-
zeli otrzymamy liczbe wigksza od wagi rzeczywistej, to wtedy wilasnie ja
przyjmujemy jako podstawe do obliczenia stawki za fracht. Zawsze za-
okraglamy wymiary do pelnych cm, a wage do pelnych kg.
Oplaty za przew6z w lotniczym transporcie mogg by¢ wnoszone alter-
natywnie przez nadawce oraz odbiorce.
Na warunkach CC, czyli zaplaty przez odbiorce, nie przyjmuje si¢ do
przewozu:
- zwlok i prochéw ludzkich,
- zywych zwierzat,
- towarow fatwo psujacych sie,
— artykuléw gospodarstwa domowego,
- towarow, ktérych wartos¢ jest nizsza od kosztéw transportu,
— przesylek do oséb o tymczasowym pobycie — mieszkajacych np. w ho-
telu,
— przesylek do aresztantéw i wigzniow,
- gazet, czasopism, ksigzek,
— przesylek, ktorych odbiorca i nadawca jest t3 sama osoba,
- przesylek dyplomatycznych.
Poniewaz przy ww. przesylkach istnieje ryzyko, ze odbiorca moze jej nie
odebra¢, oplata za transport musi by¢ wniesiona z gory przez nadawce.

8.6. Listy przewozowe i umowy w transporcie
lotniczym

Lotniczy list przewozowy (AWB) pelni funkcje nastepujace:

- jest dowodem zawarcia umowy przewozu,

— jest no$nikiem informacji dla przewoznikéw stuzb lotniskowych, stuzb
celnych i kontroli granicznych,

- moze by¢ warunkowo certyfikatem ubezpieczeniowym,
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— jest fakturg za przewodz i dowodem do rozliczen miedzy przewoznika-
mi a stuzbami lotniskowymi.

Lotniczy list przewozowy sklada si¢ z 3 oryginaléw i co najmniej 8 ko-
pii. Na rewersie kazdego z oryginatéw musza by¢ wydrukowane warunki
przewozu ustalone przez przewoznika. Oryginaty s3 w innych kolorach:
— oryginal nr 1 - w kolorze zielonym, jest wlasnoscig przewoznika,

- oryginal nr 2 - w kolorze ré6zowym, oddawany jest odbiorcy,

- oryginal nr 3 - w kolorze niebieskim, przeznaczony jest dla nadawcy.
Kopia nr 8 - pomaranczowa, wraca do nadawcy po potwierdzeniu przez

odbiorce przyjecia towaru.

List przewozowy jest dokumentem normatywnym, wypelnia si¢ go
w jezyku angielskim lub francuskim.

Wypelnianie listu przewozowego jest bardzo skomplikowanym pro-
cesem. Do wypelnienia tego dokumentu, o ile si¢ nie ma odpowiednie;j
praktyki, stuzy specjalna instrukcja, ktorej przy wypelnianiu nalezy bez-
wzglednie przestrzegac.

Strony transportu lotniczego majg swoje prawa, jak réwniez obowigzki:
- nadawca musi zaptaci¢ fracht, ponosi takze odpowiedzialno$¢ za wy-

datki przewoznika jak réwniez, gdy stwierdzi si¢ niedoktadnosci lub

brak odpowiedniego opakowania. Na poczet naleznosci przewoznik
posiada prawo zastawu na towarze,

— jezeli waga brutto towaru, jego ilo$¢ lub kubatura sa wyzsze niz cyfry
podane na wyliczeniu przekazanym przewoznikowi, ma on prawo z3-
da¢ dodatkowych optat wg wyliczenia,

- naleznos$ci przewoznika do pobrania w miejscu przeznaczenia mogg
by¢ akceptowane jedynie w stosunkéw do krajéw — stron wymienio-
nych w przepisach taryfowych,

— przewoznik ma prawo wycofa¢ si¢ z umowy przewozu, jezeli nadaw-
ca nie zaplaci frachtu. W takiej sytuacji przewoznik nie ponosi odpo-
wiedzialno$ci,

- w wypadku, gdy wydatki przewoznika sg trudno wyliczalne w chwili
przyjecia towaru do przewozu, przewoznik ma prawo zazadac depo-
zytu, ktory wg jego kalkulacji zabezpiecza wydatki. Rozliczanie sald
wykonuje si¢ po wykonaniu umowy przewozu,

- nadawca dysponuje towarem az do chwili wydania go odbiorcy, acz-
kolwiek prawo to nie moze przynosic¢ szkody przewoznikowi, a takze
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innym nadawcom. Nadawca zobowigzany jest zwrdci¢ przewoznikowi
koszty wynikajace z tego prawa,

- przewoznik ponosi odpowiedzialno$¢ wobec nadawcy za szkody wy-
nikajace z powodu bledu, niedoktadnosci w danych lub deklaracjach
zamieszczonych przez przewoznika w o$wiadczeniu przyjecia towaru,

- wszelkie dane dotyczace ilosci, kubatury, wagi stanowia dowody, o ile
zostalo to dokonane przez przewoznika w obecnos$ci nadawcy i stwier-
dzone w AWB,

- przewoznik jest zobowigzany do zawiadomienia odbiorcy o nadejsciu
towaru,

- przewoznik ponosi odpowiedzialnos$¢ za zniszczenie, zaginiecie lub
uszkodzenie towaru, jezeli wydarzenie, ktére spowodowato szkode,
wydarzylo sie podczas transportu lotniczego. Jednak jest kilka wyjat-
kéw od tej zasady, ktdre sg uregulowane w odpowiednich przepisach,

- przewoznik odpowiada za szkode wynikajacg z opdznienia. Alternatyw-
nie musi dowies¢, ze podjat wszelkie dzialania w celu uniknigcia szkody;,

— przyjecie towaru przez odbiorce bez sprzeciwu stanowi dowdd domnie-
many, ze towar zostal dostarczony w dobrym stanie i zgodnie z listem
przewozowym,

— jezeli towar zaginal z winy przewoznika lub nie przybyt do 7 dni od
chwili ustalonego przybycia, odbiorca ma prawo dochodzi¢ odszkodo-
wania wynikajacego z umowy przewozu,

- odpowiedzialno$¢ finansowa przewoznika w razie zniszczenia, zaginie-
cia, uszkodzenia lub opdznienia jest ograniczona kwotami ustalonymi
przez IATA, za 1 kg wagi brutto, chyba ze nadawca zadeklarowal inng
warto$¢ przesylki i wniost oplate dodatkows.



9. Transport wodny Srodladowy

9.1. Srédladowe drogi wodne w Europie i Polsce

Europa Zachodnia pocigta jest gesta siecig komunikacyjng. Sg to auto-
strady, magistrale kolejowe, ale réwniez uregulowane i zeglowne rzeki
i kanaly srodladowe. Mimo ze jesteSmy w XXI wieku, praktyka i ekono-
mia transportu wykazuje, ze tanio$¢ wodnego transportu srodladowego
jest wystarczajacg norma konkurencyjna, zeby ten rodzaj transportu nie
tylko utrzymywal sie, ale i rozwijat.

Dwie najwigksze drogi zeglowne Europy Zachodniej to Ren i srodko-
wy Dunaj. Po tej pierwszej rzece sung cate kolumny towarowych statkéw
srédladowych. W rejonie niemieckiej Kolonii ptywajg barki o tadownosci
do 3,5 tys. Ton, a jeszcze w historycznym Strasburgu mozna przewozi¢
towary barkami o fadownosci 3 tys. ton. Celowo piszemy ,,barkami’, bo
na dzi$ tak holownik jak i pchacz odchodzg zdecydowanie w cien. Do-
minujg jednoznacznie barki z napedem wlasnym. Dunaj natomiast, tu-
taj jest pewne curiosum, bardziej wykorzystywany jest jako droga wodna
w biegu gornym i srodkowym. Natomiast dolny bieg — delta - jest syste-
matycznie zamulana, réwniez ujscie do Morza Czarnego, a nie np. Srod-
ziemnego odbiera tej rzece cz¢$¢ atutow gospodarczych.

Kazda z wymienionych rzek ma liczne zeglowne doptywy. Wykorzysty-
wane s3 réwniez inne mniejsze rzeki we Francji, Niemczech, Belgii, Ho-
landii itd. Rzeki sg pofaczone licznymi i glebokimi kanatami, z ktérych
najwigksze réwniez przystosowane sg do duzych jednostek srédladowych.
Na przykiad stynny Kanatl Alberta w Belgii i Holandii przystosowany jest
do jednostek morskich i srédladowych do 5 tysiecy ton fadownosci.
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Nalezy réwniez przypomnie¢, ze i Rosja a takze dawny ZSRR posiadajg
szereg drog wodnych. Co prawda nie wszystkie z nich prezentujg wysoki
standard, ale trzeba uczciwie przyzna¢, ze Moskwa jest rzeczywiscie, a nie
tylko symbolicznie portem pieciu morz, a takze drogi wodne jak Kanat
Baltycko-Bialomorski z odgaltezieniem do Moskwy sg uzywane i eksplo-
atowane w znacznym stopniu.

W Europie Zachodniej szczegdlne miejsce w zakresie zeglugi srodla-
dowej zajmuje Berlin. To miasto, potozone wsrdd jezior, tez posiada po-
laczenie z wieloma rzekami i morzami. Wazny kanal z Berlina prowadzi
na wschéd do rzeki Odry, korzystajac czesciowo z rzeki Haweli.

Pozostaje pytanie, jak system sieci zeglugi srodladowej wyglada w na-
szym kraju? Niestety nalezy zacza¢ od stwierdzenia, Ze jest bardzo Zle,
abylo znacznie lepiej, szczegdlnie w latach 50. i 60. XX wieku, gdyz rzeczy-
wiscie w tych latach na Odrze, Wisle, Warcie, Noteci, Bugu, Narwi, a na-
wet niektérych mniejszych rzekach ptywaly rytmicznie barki z towarami.

Jednak wlatach 70. XX wieku zegluga $rodladowa zaczela schodzi¢ juz
nie na drugi, ale czwarty plan.

Sukcesywnie przestano regulowac rzeki, remontowac §luzy na kanafach.
Obecnie realnie dostepng drogg wodng pozostaje tylko Odra z przedtuze-
niem: Kanal Gliwicki do Gliwic. Mozna jeszcze plywaé po Warcie i czgs-
ciowo po Wisle oraz Brdzie w rejonie Bydgoszczy. Praktycznie transport
wodny w Polsce jest oplacalny tam, gdzie towary mozna przewozi¢ barka
minimum 500-tonow3.

Rzecza oczywisty jest, ze po dolnej Odrze moga plywac barki wiek-
sze 750-800-tonowe, ale z kolei od Gliwic przez Kozle, Opole, Wroctaw,
czyli po kanale, oraz gérnej i srodkowej Odrze moga ptywac¢ tylko barki
500-tonowe. Decydujg o tym rozmiary $luz. Trzeba pamietaé przy tym,
ze pewna, ale znaczaca blokadg dla zeglugi na Odrze s nisko zawieszo-
ne mosty drogowe. Wlasnie te budowane w okresie PRL, bo wczes$niej-
sze, budowane przez ,,ztych” Niemcow, byly dostosowane do przepustéw
zeglugowych. Przy wysokim stanie wod, paradoksalnie barki nie moga
plywaé, bo po prostu nie mieszcza sie¢ pod mostami.

500-tkami mozna plywac takze w rejonie Bydgoszczy, ale np. Kanal
Bydgoski jest juz pojeciem raczej historycznym, bo moga po nim ptywa¢
tylko barki mate 300-tonowe. Podobna sytuacja ksztaltuje si¢ na Wisle.
Teoretycznie rzeka ta jest Zeglowna od Oswigcimia — miejsca, gdzie wpada
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do niej Sota. Zegluga towarowa w rejonie Krakowa jest w praktyce sym-
boliczna. Podobnie zresztg jak w rejonie Warszawy. W tym miescie s3 co
prawda dwa porty, ale chyba tylko po to, zeby kilkadziesigt bezuzytecz-
nych barek miato gdzie cumowac.

Istniejg jeszcze mozliwosci zeglugi srodladowej towarowej w rejonie
wielkich jezior mazurskich i na pétnocno-wschodnich koncach nasze-
go kraju. Kanal Mazurski stuzy raczej rekreacji, natomiast historyczny
Kanal Augustowski praktycznie, i to w niewielkim stopniu, wykorzysty-
wany jest tylko w celach turystycznych. Zupelnie sporadycznie zegluga
odbywa si¢ tez na granicznym Bugu. Moze w przyszlosci sytuacja bedzie
wygladala nieco inaczej, bo Warszawa, a konkretnie rejon portu praskie-
go jest polaczony kanatem zZeglownym z Zalewem Zegrzynskim, z kto-
rego otwierajg si¢ wyjscia na Bug i Narew. Aby tak sie stalo, potrzebne sg
wielkie inwestycje.

9.2. Podmioty administracyjne zeglugi srodladowe;j
i drog wodnych w Polsce

Z wielu podmiotéw dzialajgcych w zakresie zeglugi srédladowej w na-
szym kraju liczy si¢ tylko kilka w miar¢ duzych:
- Grupa Kapitatowa Odratrans,
Zegluga Szczecinska w Szczecinie,
Zegluga Krakowska - PHS Anex w Krakowie,
Zegluga HTS w Gdansku,
Zegluga Bydgoska.
Takie firmy jak Zegluga Bydgoska, Odra Logisticts oraz stocznie wcho-
dz kapitatowo w sktad Odratrans™.

Tendencja przewozu towaréow w zegludze srédladowej jest obecnie
taka, Ze znaczna cze$¢ polskich firm wykonuje swoje zadania na rynkach
miedzynarodowych. Aktualnie prawie potowa polskich barek pracuje na

0 Szerzej Podrecznik..., op. cit. s. 394-399.
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rynku zagranicznym. W 2008 roku przewozy na rynkach wewnetrznych
ksztaltowaly si¢ na poziomie 52% przewozonej masy, a pozostate realizo-
wane byly na rynkach zagranicznych.

Przewozy oscyluja wokot sumy towaréw o wadze okoto 10 mln ton
rocznie. Stanowi to znéw, biorac rok 2008 za podstawe, okoto 0,78% ogdl-
nokrajowych przewozow towarowych. Ta wielkos¢ utrzymuje si¢ od kilku
lat i nie zauwaza si¢ progresu.

9.3. Porty i przystanie zeglugi Srodladowej w Polsce

Do 1990 roku porty rzeczne stanowily wlasnos¢ publiczng i byly gene-
ralnie administrowane przez przedsigbiorstwa panstwowe zajmujace si¢
zegluga. Po ww. terminie nastgpit proces komunalizacji. Wigzato sie to
oczywiscie z ewolucyjng likwidacjg panstwowych przedsiebiorstw ze-
glugowych zwigzanych z Wista. Musialo tez nastapi¢ dostosowanie si¢
tych podmiotéw, ktére pozostaly na rynku, do wymogdéw gospodarki
rynkowej.

Nastgpila likwidacja czesci portdw, szczegdlnie tych nierentownych.
Praktycznie skomunalizowane zostaly wszystkie porty na Wisle, nato-
miast na Odrze - takie porty jak Gliwice, Kedzierzyn-Kozle, Opole, Sci-
nawa i Krosno Odrzanskie.

Tutaj nalezy sie kilka zdan komentarza do poczatku szlaku zeglow-
nego na Odrze, czyli portéw w Gliwicach i Kedzierzynie-Kozlu. Pierw-
szym etapem bylo utworzenie na terenie tych portow strefy wolnoctowej
w nadziei, Ze nastgpi w jaki$ sposob hossa gospodarcza. Jednak procesy
gospodarcze poszly innym torem. W zwigzku z tym porty znowu for-
malnie rozdzielono. Na terenie portu gliwickiego utworzono specjalng
strefe ekonomiczng, w ktérej dominuje podmiot ,,Logistic Gliwice”, jed-
na z najbardziej preznych firm tego typu w kraju. Ta firma oczywiscie po-
siada w zapleczu gliwicki port $rédlagdowy i oprocz tadunkéw masowych
probuje transportowac specjalistycznymi barkami kontenery, z przezna-
czeniem gléwnie do Berlina. Firma ta przejmuje kontenery transporto-
we drogami kolejowymi i kolowymi z Zachodu, a nastepnie specjalnymi
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sktadami pociggoéw transportuje do stacji w Stawkowie, gdzie sg przeta-
dowywane na wagony szerokotorowe.

W dyspozycji podmiotow zeglugowych pozostajg natomiast porty han-
dlowe w Opolu, dwa porty we Wroctawiu, w tym duzy port w Popowi-
cach, Glogowie, Nowej Soli, w Szczecinie, Nabrzeze Elblgskie w Szczecinie,
Bydgoszczy, Kostrzynie, Ujsciu nad Notecig oraz w Krzyzu i Malborku.
Istnieje jeszcze kilka portéw fabrycznych. Taki port posiada np. Elektro-
wnia Dolna Odra®’.

9.4. Glowne szlaki zeglugi handlowej w Polsce
i parametry drog wodnych

W dalszym ciggu, w zaleznosci od sezonu nawigacyjnego majg duze zna-

czenie nastepujace szlaki przewozéw wodnych:

- wegiel drogg Kanat Gliwicki — Odra do morskich portéw w Szczeci-
nie i Swinoujéciu. Cze$ciowo w drodze powrotnej przewozy fosfatow
i rud zelaza,

- paliwa ptynne na dolnej Wisle w relacji: Port Péilnocny w Gdansku -
Plock-Rafineria,

- towary wielkogabarytowe, np. przg¢sta do mostéw i wiaduktéw na au-
tostradach w odcinkach dolnej Wisly i dolnej Odry;,

- kontenerow — Gliwice — Berlin i z powrotem,

- kruszywa na lokalne potrzeby budownictwa,

- wegiel dla potrzeb lokalnych na gérnej Wisle.
Bardzo teoretycznie rzecz biorac istnieje mozliwo$¢ potaczenia Odry

z dorzeczem Laby, a nawet Dunaju. W latach 70. XX wieku przekopano

na razie 6 km kanalu od portu w Kedzierzynie-Kozlu na potudnie, ale

trzeba jeszcze zbudowac co najmniej 80 km sztucznego kanatu o wyso-

kich gabarytach.

3 Ibidem, s. 402-403.
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Jedyna naprawde z prawdziwego zdarzenia droga wodna, czyli Odra
wymaga bardzo powaznych modernizacji. Nie jest specjalng tajemnica,
ze Odre rozpoczeto kanalizowac juz w epoce Fryderyka Wielkiego. Wte-
dy tez skrocono jej bieg o okoto 200 km. Niektdre urzadzenia typu $lu-
zy, przepusty itd. z tej epoki stuzg do dzisiaj i s juz mocno przestarzale.
Glownym hamulcem na wodnej drodze Odry sg przepusty i przeswity pod
mostami i wiaduktami. Ze wzgledu na niskie zawieszenie mostow w rejo-
nie Wroctawia, a zarazem wzrastajace zamulenie rzeki przewoz kontene-
rami jest mozliwy tylko w jednej warstwie na dolnym pokladzie, czyli 6-8
kontenerdw 20-stopowych na jednej barce. Taka wielko$¢ przewozdw nie
gwarantuje optacalnos$ci. Na drogach wodnych na Zachodzie, ale rowniez
w Rosji kontenery wozi si¢ w dwdch, a nawet trzech warstwach.

W koncu lat 70. pojawil si¢ pomyst, a nawet konkretny plan potacze-
nia Wisly i Odry w gérnych odcinkach. Chodzilo o zbudowanie kanatu
dostosowanego do barek 750-tonowych z nowobudowanego portu $réd-
ladowego w Tychach-Bijasowicach, oczywiscie do Gliwic. Wigzalo si¢ to
z programem ,,Wisla”, w ramach ktérego miano w ciaggu okoto 15 lat ska-
nalizowac¢ caly bieg Wisty, zbudowa¢ minimum 8 wielkich zapdr i zbior-
nikow oraz 16-19 stopni wodnych. Wtedy tez Wista moglaby sie stac
droga wodng $redniej klasy. Niestety program pozostal w wigkszosci na
papierze. W rzeczywisto$ci wybudowano baseny portowe w potudnio-
wej czedci Tych. Wybudowano takze jedng z wielkich zap6r wodnych,
czyli Wloctawek. Takze udalo si¢ wybudowac¢ kilka stopni wodnych na
goérnej Wisle, m.in. Debniki i Ko$ciuszko w rejonie Krakowa, lecz to byto
wszystko. Sprawa zostaje otwarta, czy wrdci sie do programu ,,Wisla” Jest
to raczej mocno watpliwe.

9.5. Administracja szlakéw i zagadnienia prawne

W naszym kraju istnieje w dalszym ciggu dualizm prawny jezeli chodzi
o szlaki zeglowne. Same drogi wodne stanowig wlasno$¢ Skarbu Panstwa.
Natomiast funkcje administratora drég wodnych pelni Ministerstwo Sro-
dowiska. Rozziew interesow miedzy tymi dwoma podmiotami jest oczy-
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wisty, poniewaz resort srodowiska, w ktorego gestii formalnie znajduje
sie realizacja inwestycji z zakresu budownictwa wodnego oraz regulacja
i utrzymanie drég srédlagdowych, absolutnie nie reprezentuje interesow go-
spodarki, czyli Skarbu Panstwa. Teoretycznie ministerstwo realizuje swoje
zadania poprzez Regionalne Zarzady Gospodarki Wodnej, ale mozliwosci
i srodki, jakie pozostajg w gestii tych ostatnich, sa niewspoimiernie mate.

Ogolne zasady i warunki zeglugi na wodach $rodladowych w Polsce
zostaly nakreslone poprzez ustawy o zegludze srodladowej oraz prawo
wodne. Ta pierwsza okresla warunki uprawiania zeglugi, obowigzki w za-
kresie utrzymania drog wodnych itd.

Z kolei prawo wodne reguluje warunki korzystania z dréog wodnych.
Tu wazne jest uzyskanie zezwolenia od wlasciwego wojewody na korzy-
stanie w okre$lonym zakresie z wod*>.

Podstawe prawna $wiadczenia ustug transportowych przez armatoréw
zeglugi srédladowej na rynku krajowym stanowig zapisy:

- Kodeksu cywilnego, ktére w art. 774-804 reguluja przewoz oséb i rze-
czy przez uprawnionych przewoznikéw,

- ustawy: Prawo przewozowe, ktore reguluja zasady komercyjnego prze-
wozu przez uprawnionych przewoznikéw,

— Rozporzadzenie w sprawie przewozu materiatéw niebezpiecznych stat-
kami $rodlagdowymi.

Wiazacym elementem polityki transportowej, regulujacym zasady po-
dazy sg zasady okreslajace dostep do zawodu przewoznika, ktére stano-
wig o prawie zalozenia firmy przewozowej. W Unii Europejskiej dostep
do wykonywania zawodu przewoznika w krajowej i miedzynarodowej ze-
gludze srédladowej jest uregulowany w dyrektywie, ktéra okresla zasady
i warunki dostepu do zawodu przewoznika towaréw oraz wzajemnego
uznawania dyplomoéw, zaswiadczen i innych dowoddéw kwalifikacji for-
malnych. Inna dyrektywa, okresla licencje oraz ich uznawanie w zakresie
samych statkow zeglugi srodladowe;.

Prawo polskie w ramach przystosowania do prawa unijnego wprowa-
dzito od poczatku 2002 roku nowe przepisy wykonawcze do ustawy, na
mocy ktdrej wydawane sa w Polsce zaswiadczenia o spetnieniu wymogoéw

> R. Kacperczyk, op. cit., s. 63-68.
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zdolnosci zawodowej tak, ze mogg by¢ one uznane na zasadzie wzajem-
nosci w panstwach UE.

Ten wymog zdolnosci nie dotyczy zeglugi na szlakach, ktére nie zostaty
uznane za zeglowne na wlasne potrzeby oraz statkami o fadownosci nie
przekraczajacej 200 BRT.

Od 2004 roku wszystkie kraje UE razem z nowo przyjetymi ujednoli-
cily procedury i pragmatyke uprawiania zeglugi pasazerskiej i towarowej,
w tym réwniez kabotazu w innym kraju cztonkowskim.

Zgodnie z zapisami Ustawy o zegludze $rodlagdowej dziatalnos¢ prze-
wozowg statkami zeglugi srédladowej moze spetniac osoba, ktéra spelnia
co najmniej jeden z warunkow:

— ukonczenie szkoty wyzszej o specjalizacji transportowej,

- ukonczenie szkoly sredniej o specjalnosci zegluga srédladowa,

— posiadanie kwalifikacji zawodowych uprawniajacych do zajmowania
stanowiska kierownika statku o fadownosci ponad 200 ton,

- ukonczeniu kursu, ktérego program uwzglednia tematyke z zakresu
zeglugi $rodladowe;j,

— prowadzenie przez okres co najmniej dwoch lat dziatalnosci przewozo-
wej w zegludze srédladowej albo praca w tego typu podmiocie.

9.6. Statki w zegludze Srodladowej

W krajach Wspoélnoty Europejskiej statek zeglugi srodladowej obligato-
ryjnie musi posiada¢ $wiadectwo zdolnosci zeglugowej. Swiadectwo ta-
kie jest wydawane dla statkéw towarowych o nosnosci powyzej 15 ton,
statkow pasazerskich stuzacych do przewozu wiecej niz 12 oséb oraz ho-
lownikéw i pchaczy.
Swiadectwo takie obejmuje takze akwen ptywania statku. W Polsce wy-
réznia sie cztery takie rejony:
- rejon zatok, oznaczony 1 (jedynka), w ktérym fala nie przekracza 2 m.
Sa to Zatoka Gdanska i Zatoka Pomorska,
- rejon zalewowo-jeziorowy, oznaczony symbolem 2, w ktdrym moze wy-
stepowac fala do wysokosci 1,2 m, sg to Zalew Wislany, Zalew Szczecin-
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ski i Zatoka Pucka, Zbiornik Wloclawek oraz wielkie jeziora mazurskie:

Sniardwy, Niegocin, Mamry i Wigry,

- rejon o symbolu 3, w ktérym fala nie przekracza 0,6 m, wchodza tu
wszelkie rzeki zeglowne, kanaly, porty morskie oraz pozostate jeziora,
— rejon o symbolu 4, czyli wszelkie inne wody nieuznawane za zeglowne.

Struktura polskiej floty srédladowej jest mocno przestarzata. Chodzi
zaré6wno o wiek statkow jak i tez rodzaj stosowanych technologii. Prob-
lem w tym, Ze w Europie jak tez w Rosji dominujg barki motorowe (barki
z wlasnym napedem), ktdre sg najbardziej mobilne i najbardziej ekono-
miczne. Ten typ w Europie to 70% statkow.

Przecigtna tadownos¢ barki w Europie to 1550 ton. Od 2001 roku sto-
suje sie znormalizowane barki typu ,,Europa” o tonazu 2 100 ton. Tego
typu barka mogtaby ptywa¢ po Odrze od Brzegu Dolnego do Szczecina,
ale nie bedzie si¢ miescita pod mostami. Dla poréwnania, jej tadownos¢
to 54 samochody, kazdy o tadownosci 40 ton.

W Europie stosuje si¢ takze w bardzo szerokim zakresie barki spe-
cjalistyczne, takie jak chemikaliowce, zbiornikowce, statki ro-ro, semi-
kontenerowce i kontenerowce oraz, co jest bardzo ekonomiczne, statki
morsko-rzeczne.

W Polsce dominuje barka o tadownosci 500 ton. Duzo jest tez jeszcze
barek 300-tonowych. Réwniez olbrzymia wiekszos¢ barek stosowanych
w Polsce, o czym juz pisalismy, jest bez napedu — dostosowana natomiast
do pchaczy, lecz jest to juz technologia przestarzata. Ponadto, praktycz-
nie brak jest barek specjalistycznych, prawie caly tabor to barki masowe.

Problemem jest tez wiek barek oraz pchaczy. W przedziale 1990-1996,
liczba barek zaréwno tych bez napedu, jak i motorowych obnizyla sie o po-
nad potowe. Z liczby ok. 1400 do zaledwie 600 jednostek. Ocenia sig, ze
dekapitalizacja barki to 22 lata. Ten wiek w 2010 roku osiggneto juz po-
nad 80% barek. Wsrod okoto 130 czynnych pchaczy z wiekiem i dekapi-
talizacjg jest jeszcze gorzej. Ponadto pchacze s3 dostosowane tylko do fal
nie wigkszych niz okoto 80 cm. Czesto ze wzgledu na nieco wiekszg fale
nie mogg prowadzi¢ barek ze Szczecina do Swinoujscia.

W celu odtworzenia floty rzecznej w 2002 roku zostal utworzony fun-
dusz zeglugi $srodladowej, ktory udziela armatorom preferencyjnych kre-
dytéw na zakup nowego albo modernizacje¢ starego taboru plywajacego.
Jak dotad najwiecej kredytéw wykorzystata Odratrans oraz Zegluga Byd-
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goska, ale fundusz jest w stanie pomoc tylko w zakupie okoto 60 jedno-
stek w skali roku.

Polska, wchodzac do Unii, zobowigzala si¢ do stosowania ograniczen
w podazy statkow $rodladowych. W praktyce polega to na tym, ze naby-
waé nowe statki mozna tylko w miejsce ztomowanych.

9.7. Dokumenty i umowy przewozowe

W zegludze $rodladowej miedzynarodowej podstawowym dokumentem
przewozowym jest konosament.

W zegludze kabotazowej wykonywanej przez polskich armatoréw we-
wnatrz UE jest stosowany dokument zatadunkowy. Tego typu dokument
jest wystawiany w imieniu polskiego armatora przez jego reprezentanta
w Europie Zachodnie;j.

Na terenie kraju natomiast podstawg jest list przewozowy, ale substy-
tucyjnie tez moze by¢ stosowany konosament.

Jako szczegdtowe moga by¢ zawierane umowy charterowe i bukingo-
we. Chartery to umowy, gdzie charterujgcy wynajmuje czes$¢ lub calosé
statku do przewozu fadunku na $cisle okreslonej trasie. Moga by¢ rowniez
umowy charterowe o wynajem statku na okreslony czas. Tego typu umo-
wy stosujg rdwniez armatorzy w stosunku do zaldg: kapitan lub cala za-
toga podpisuje umowe charterowg i prowadza dzialalnos¢ ekonomiczna.
Umowy te s3 o tyle ograniczone, ze tadunki zapewnia najczesciej arma-
tor. Natomiast buking polega na zgloszeniu zamiaru przewozu fadunkéw,
ktére powierzone sg armatorowi.

Ceny za fracht maja charakter cen umownych i ustalone sg odrebnie

przez kazdego armatora. Najczesciej podstawa wyliczen jest jedna tona
fadunku.



10. Transport multimodalny

10.1. Pojecie transportu multimodalnego

Tego typu transport oznacza przewdz towaréw w jednostkach tadunkowych

przy uzyciu co najmniej dwoch réznych galezi transportu na podstawie

ujednoliconych warunkéw, wynikajacych z umowy o przewéz multimo-
dalny zawartej miedzy klientem a operatorem transportu multimodalnego.

W powyzszym obszarze definicyjnym nalezy zwrdci¢ uwage na kilka
elementdw, ktére warunkuja zaistnienie przewozéw multimodalnych:

- Konieczno$¢ uzycia jednostki tadunkowej, a to oznacza, ze towar pod-
lega manipulacjom przetadunkowo-sktadowym wraz z jednostka fa-
dunkows.

- Konieczno$¢ wykorzystania srodkéw transportowych z co najmniej
dwdch galezi transportu. Moze to by¢ np. samochod - statek — samo-
chéd lub samochéd - statek — wagon.

- Obowigzywanie tylko jednej umowy o przewoz.

- Zaangazowanie tylko jednego podmiotu odpowiedzialnego za organi-
zacje i caly proces dostawy towaru, jak tez jednego dokumentu trans-
portowego obejmujacego calg trase dostawy.

Na tej podstawie nie mozna zaliczy¢ do transportu multimodalnego np.
przewozow wegla, towaréw pakowanych w workach lub na paletach, mimo
ze uzyte zostajg srodki przewozowe dwoch lub wiecej galezi transportu.

Multimodalne przewozy wytwarzaja metodologiczng podstawe do pet-
nej kompatybilizacji roznych galezi transportu.

Nastepuje rowniez upodobnienie si¢ warunkéw przewozdw srodkami
poszczegdlnych galezi transportu, co spowodowane jest unifikacja jed-
nostek fadunkowych.



132 10. Transport multimodalny

Wewnetrzna integracja multimodalnych proceséw transportowych do-
tyczy sfer nastepujacych:
- techniczno-technologicznej,
organizacyjnej,
prawnej,
dokumentacyjnej,
cenowej.

10.2. Integracja techniczno-technologiczna

W systemach multimodalnych musza ze sobg wspotdziata¢ srodki transpor-
towe, a takze urzadzenia przeladunkowe i manipulacyjne dostosowane do
réznych srodkéw transportu, jak réwniez do tej samej jednostki tadunko-
wej. W praktyce sg to bardzo specjalistyczne wagony, naczepy, barki i statki.

Podstawg w transporcie multimodalnym jest kontener. Jest to w chwili
obecnej najbardziej uniwersalna jednostka tadunkowa. Stosowanie konte-
nera pozwala na eliminacje matych tadunkéw drobnicowych. Tworzy sie
z wielu przesytek drobnych, wicksze partie tadunkowe, ktére w nastep-
stwie faduje si¢ do konteneréw.

Sukces kontenera w §wiatowej logistyce jest oczywisty. Zapewne trud-
no bedzie sobie mozna wyobrazi¢ inng, obok kontenera, jednostke ta-
dunkows.

O szerokim wykorzystaniu kontenera zadecydowata przede wszystkim
normalizacja jego wymiaréw. Chodzi oczywiscie o normalizacje parame-
trow technicznych. Trzeba tutaj wspomnie¢ o Miedzynarodowej Orga-
nizacji Standaryzacyjnej. Organizacja ta w 1968 roku opracowata norme
ISO 668. Ta nowelizacja objeta:

- terminologie — odtad uzywamy definicji, z ktérej wynika, ze kontener
to urzadzenie transportowe wielokrotnego uzytku,

wymiary wewnetrzne i zewnetrzne kontenerdw,

mase brutto,

konstrukcje kontenera,

wymagania w zakresie minimalnych wytrzymatosci,
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- oznakowanie i symbole,
- ujednolicenie przepiséw dot. przetadunku i mocowania kontenerdw.

Tak sie zlozylo, ze chyba bezpowrotnie mineta epoka niektérych kon-
tenerow. Mimo Ze zostaly uznane i znormalizowane przez ISO kontenery
10 i 30-stopowe, w praktyce spedycji po prostu si¢ nie przyjely. W zasa-
dzie to samo stalo si¢ z kontenerami potéwkowymi.

Praktycznie zostato pig¢ typéw kontenerdw, ktérych wymiary i para-
metry podajemy ponizej.

O wyborze, a zarazem pozostaniu takich, a nie innych konteneréw
w $wiatowej logistyce, zadecydowaly przede wszystkim warunki trans-
portu morskiego, czyli kontenery z serii 1.AA oraz 1.CC. Sa to kontene-
ry o dlugosci 20 i 40 stdp, o szerokosci 8 stop i wysokosci 8 stop i 6 cali.

W podziale wg norm ISO uwzgledniono tez rodzaje fadunkow, dla kté-
rych sa one przeznaczone.

Najpowszechniej stosowane kontenery to:

- w kategorii uniwersalnej:

« kontenery zamkniete,
kontenery zamkniete z wentylacja,
kontenery z otwartym dachem,
kontenery o podstawie ptytowej,
kontenery platformy.

- w kategorii specjalne;j:

« kontenery chlodnie,

« kontenery zbiornikowe,

« kontenery do fadunkéw sypkich.

Olbrzymia wigkszos¢ swiatowego parku kontenerowego, bo az 87%
zasobu wszystkich konteneréw na $wiecie, stanowig kontenery znorma-
lizowane, przystosowane do transportu multimodalnego. Wystepuja tez,
ale juz tylko sporadycznie, kontenery uzytkowane wylacznie na ladzie.
Maja one bardziej azurowq konstrukcje, mniejsza wage, wytrzymalosé
itd. W praktyce $wiatowej logistyki potwierdza si¢, ze w kategoriach eko-
nomicznych kontener uniwersalny sprawdza si¢ lepiej. Jest tez specjalny
rodzaj eurokontenerow. Mogg one by¢ stosowane formalnie tylko w kra-
jach UE i Europejskiego Obszaru Gospodarczego, ale praktyka wykazu-
je, ze docieraja one tez do Afryki i Azji. Eurokontenery mogg pomiesci¢
relatywnie wiecej europalet, poniewaz sg znacznie szersze.
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Obok kontenerdw sensu stricto sg tez stosowane substytuty tych znor-
malizowanych opakowan. Sg to przede wszystkim nadwozia wymienne
- inaczej samochodowe skrzynie fadunkowe bez podwozi. Nie sg to kon-
strukcje zamknigte, nie posiadaja bowiem powaznych stupéw, a skrzynia
tadunkowa jest pokryta brezentowg najczesciej oponicza. Wada tych nad-
wozi jest taka, ze nie mozna ich uktada¢ w stosy i pigtrzy¢. Sa natomiast
znacznie tansze od kontenerdéw.

Wymiary nadwozi s réwniez znormalizowane. Najczesciej s3 to wy-
miary: dlugosci 7,15 m i 13,2 m, szerokos¢ 2,5 m. Wysokosci sg rézne:
od 2,5 m do 2,73 metra.

Europejski Komitet Normalizacyjny (EKN), okreslit dwa podstawowe
rodzaje nadwozi wymiennych. S to:

- kategoria A - nadwozia o dtugosci od 12,19 m do 13,60 m,
— kategoria C (czyli krétki) o dlugosciach 6,25, 7,15, 7,451 7,82.

W praktyce logistyki spotyka si¢ jednak takze czesto inne wymiary
nadwozi wymiennych.

10.3. Inne rodzaje integracji multimodalnej

Praktyka logistyki, w tym réwniez spedycji, narzuca uzytkownikom pew-
ne reguly gry. Stad postepuja réwniez inne rodzaje integracji, w tym or-
ganizacyjna. Polega ona na tym, Ze licencjonowany operator transportu
multimodalnego zastepuje klienta — nadawce i odbiorce w caloksztalcie
wszelkich czynnosci organizacyjnych. Tu tez trwa rywalizacja, w ktorej
wygrywa ten, ktdry przewozi szybciej, taniej, efektywniej.

Kolejnym elementem integracji jest integracja prawna. Praktyka dnia
dzisiejszego polega na tym, ze catoksztalt operacji transportowo-spedy-
cyjnej odbywa si¢ w oparciu o jedng umowe.

Zleceniodawca utrzymuje kontakt z operatorem. To pozwala mu na za-
oszczedzenie czasu i kosztownych kontaktéw z przewoznikami. Operator
podejmuje si¢ natomiast zorganizowa¢ caty kompleks procesu transpor-
towego. Ma wtedy prawo zawiera¢ we wlasnym imieniu wszelkie umowy:
przewozowe, skladowe, za i wytadunkowe. Wszystkie firmy zajmujace si¢
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poszczegdlnymi fragmentami operacji odpowiadajg wlasnie przed ope-

ratorem.

Tu pojawia si¢ kwestia odpowiedzialnosci za zaginiecie lub uszkodze-
nie fadunku. Wtedy wobec zleceniodawcy cala odpowiedzialno$¢ pono-
si wlasnie operator. Z kolei poszczegdlne podmioty wykonujace czastki
zlecenia odpowiadajg przed operatorem.

Na tym etapie wystepuje ze wzgledow oczywistych problem odpowie-
dzialno$ci za zaginiony lub uszkodzony tadunek.

W zasadzie istniejg dwa alternatywne systemy odpowiedzialnosci za
uszkodzony lub zaginiony tadunek.

- Jednolita odpowiedzialno$¢, czyli sytuacja, w ktorej po ustaleniu od-
cinka powstania straty operator odpowiada wedlug przepisow i usta-
lonych z géry stawek za kazda szkode.

- Odpowiedzialno$¢ sektorowa — oznacza, ze kiedy ustali si¢ miejsce po-
wstania szkody, to operator musi odpowiadac za poszczegdlne sektory
przewozu na podstawie infrastruktury prawnej dla kazdego z sekto-
row.>
Integracja cenowa. Juz na etapie przedstawiania oferty operator przed-

stawia cene za kompleksowg ustuge. Wtedy tez nadawca przesytki jest

o tyle w dobrej sytuacji, ze moze na przyklad poréwnywac konkurencyj-

ne oferty. Jest to tzw. kompleksowa oferta cenowa operatora.

Integracja dokumentacyjna. Wystepujacy w miejsce wiekszosci do-
tychczasowych dokumentoéw, jeden zintegrowany dokument nazywany
dokumentem transportu multimodalnego MTD. Ten dokument jest pod-
stawg transportu towaru w relacji nadawca — odbiorca.

Jezeli chodzi o transport morski, gdzie podstawg przewozu w sensie
dokumentacji jest konosament, jedna struktura zrzeszona w UIRR po-
zostala przy liscie przewozowym CIM, dodajac do niego trzy dodatkowe
strony (do o$miu), natomiast towarzystwo JCF dostosowalo swoj kono-
sament do dokumentu zdawczo-odbiorczego.

Spedytorzy postuguja sie specjalnym dokumentem FIATA (FBL), ktory
przechodzil przez kilka modyfikacji. Ostatnia wersja FBL FIATA, zostata
wprowadzona w 2001 roku.

1. Neider. D. Marciniak-Neider, Transport multimodalny w Europie, Gdarisk
2005, s. 134-143.
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10.4. Transport multimodalny a intermodalny

W praktyce werbalnej oba te okreslenia stosuje si¢ zamiennie. W jezy-
ku polskim uzywano jeszcze w latach dziewiec¢dziesigtych nazewnictwa
wywodzacego sie z jezyka polskiego, ale obecnie uzywa si¢ juz okreslen
jak wyzej. Natomiast pojecie, a raczej okreslenie intermodalny wediug
niektérych publikacji wystepuje czesciej na kontynencie péinocno-ame-
rykanskim. Z kolei multimodalny - jako okreslenie, przyjeto si¢ w Unii
Europejskiej, Azjii Afryce. Jednakze na ogo6t okreslenie intermodalny jest
pojeciem szerszym niz multimodalny. Transport intermodalny warunkuje
koniecznos¢ przewozu w jednej jednostce fadunkowej r6znymi srodkami
transportu, natomiast multimodalny dopuszcza mozliwos$¢ zmiany jed-
nostki fadunkowej i réwniez uzywa réznych srodkéw transportu.

Wystepuja w zasadzie trzy podstawowe rodzaje przewozéw multimo-
dalnych:

- przewozy kontenerowe, dotyczy w wigkszosci przewozdéw ladowo-

-morskich,

— przewozy kolejowo-drogowe, przy czym tu wyrézniamy z kolei trzy
ich systemy

o A - przewdz wagonami samochodéw cigzarowych roznych typow,

z r6znymi fadunkami,
o B - przewdz szynowy samych tylko naczep siodtowych,
» C - przewo6z wagonami nadwozi wymiennych,
- przewozy promowo-ladowe.

Poszczegolne typy przewozow roznig sie miedzy sobg wieloma aspek-
tami technicznymi oraz takze organizacyjnymi i prawnymi.

Zasada jest jednak wszedzie zachowana i brzmi nastepujaco: ,,Jedna
umowa, jeden partner, jeden dokument, jedna cena, jednolita odpowie-
dzialnos¢™

W kategoriach juz nieco historycznych nalezy doceni¢ role morskich
przewoznikow, bo to oni ujednolicili system przewozéw. Za kluczowy mo-
ment uwaza si¢ kwiecien 1966 roku, a wigc nastapito to juz dos¢ dawno.
Przyplynal wtedy do Europy amerykanski statek ,Fairland”, przywozac
z USA ladunek okolo 230 konteneréw. Armatorem tego transportow-
ca bylo wowczas amerykanskie przedsigbiorstwo Sea-Land - dzi$ jeden
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z wiodacych przewoznikéw i pionier zastosowania konteneréw w trans-
porcie morskim.

Zaznaczy¢ nalezy, ze w USA zegluga kabotazowa juz w latach 50. XX
wieku uzywala konteneréw. Nie da si¢ ukry¢, ze kontener, jako mocne,
szczelne opakowanie, przyjal si¢ powszechnie. Niektorzy nazywaja zasto-
sowanie konteneréw ,trzecig rewolucjq”.

Kontenery wymusily zastosowanie zmian w praktyce funkcjonowania
transportu. W $lad za technologia, bo do niej naleza kontenery, zmienita
sie dokumentacja, ubezpieczenia, prawo. Zasadnicze jest natomiast to, ze
w sposob znaczny spadly koszty.

Kontener wymusil zastosowanie i to rownolegle - statkéw nowych typow.
Okazalo sie bowiem, ze ,,Liberty”, czyli seryjnie budowane statki w okresie
wojny i kilka lat po wojnie w zasadzie sg niezbyt ekonomiczne w przewoze-
niu kontenerdw. Zaczeto budowad w pierwszym okresie semikontenerowce,
a pozniej najczesciej wielkie kontenerowce. Dzi$ na morzach i oceanach do-
minujg jednostki kontenerowe, ktdre zabierajg od 2 do 4,5 tys. kontenerdw.
Sa oczywiscie jeszcze wigksze na przykltad chinscy armatorzy (w praktyce
panstwo), zamawiajg do obstugi bazy kontenerowej w Szanghaju wielkie
kontenery, ktére mogg zabiera¢ 6 600 konteneréw (TEU). W 2004 wpro-
wadzono do eksploatacji kontenerowce o fadownosci 8 500 TEU. W 2007
roku ptywa juz kilkanascie konteneréw o tadownosci 7,5 tys. TE, oraz kilka
o fadownosci 10 tys. TEU. Zamoéwione (2009) sg dalsze, juz o pojemnosci
12,5 tys. TEU*. Rozwdj kontenerowcéw determinowaly przede wszystkim
rozmiary $luz w Kanale Panamskim. Stad kontenerowce ptywajace w rela-
cji Atlantyk - Pacyfik sg specyficzne. Wyzsze i krotsze niz konwencjonalne
transportowce, kontenery sg pietrzone maksymalnie w stosach o wysoko-
$ci 11 konteneréw. Wyzszych si¢ nie stosuje, gdyz firmy ubezpieczeniowe
odmawiajg ubezpieczenia, ich zdaniem, niestabilnego statku. Przez Kanat
mogg przechodzi¢ kontenerowce o maksymalnej fadownosci 7,5 tys. TEU.
Wieksze muszg ptyna¢ dookota przyladka Horn, przez wiecznie wzbudzona
Cie$ning Drakea. To pociaga za sobg okreslone ryzyko. Stad i wyzsze staw-
ki insurence — asekuracji, ktére Lloyd, ewentualnie inne firmy asekuracyjne
wymagaja dla ubezpieczenia fadunku.

** Szerzej Podrecznik..., op. cit., s. 417-423.
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W transporcie szynowym przew6z konteneréw odbywa si¢ w specjal-
nych wagonach kontenerowych. Sg to platformy zaopatrzone jedynie
w specjalne czopy do mocowania konteneréw. Niekiedy przewozi sie tez
kontenery na normalnych platformach, bez dodatkowych zabezpieczen.
Jest to jednak wysoce ryzykowne, szczegolnie w wypadku tadunkow lek-
kich lub pustych konteneréw. Wagon czteroosiowy stosowany powszech-
nie w Europie przewozi 3 TEU. W USA istnieja specjalne, niskie wagony,
ktérymi przewozi sie kontenery pietrowo, w dwdch a nawet trzech pie-
trach, lecz tego typu transport moze odbywac si¢ na liniach niezelektry-
fikowanych, ktérych akurat w USA jest ponad 90%.

W przewozach kotowych kontener transportuje si¢ z reguty ciagnika-
mi siodlowymi. Duza naczepa zabiera 2 TEU, mniejsza, ktérych w Polsce
jest jeszcze wigkszos¢, tylko 1 TEU.

W portach morskich, czesciowo tez srédladowych, funkcjonujg dzis
specjalne przystanie lub bazy kontenerowe. Muszg to by¢ czesci portéw
wyposazone w glebokowodne nabrzeza, duze place przetadunkowo-skta-
dowe oraz terminale umozliwiajace przetadunek na i ze statkéw na sa-
mochody i kolej. Obok morskich, zbudowano takze duza sie¢ ladowych
terminali kontenerowych. Do najwiekszych w Polsce naleza terminale
przetadunkowe w Medyce-Zurawicy i Stawkowie, ale z kolei do najnowo-
cze$niej wyposazonych - baza kontenerowa w porcie rzecznym w Gliwi-
cach. Tu nalezy uczyni¢ uwage. Baza, o ktérej mowa z portu rzecznego
korzysta w minimalnym tylko stopniu. Generalnie obstuguje ona ruch
kolejowo-samochodowy.

10.5. Zmiany w organizacji przewozow

Transport morski

Jak juz wspominali$my, transport multimodalny ma swoja geneze wlasnie
w szeroko pojetej zegludze. To wlasnie przewoznicy morscy poszukiwali
nowatorskich rozwigzan.

W ramach przewozéw kontenerowych nastgpita, co byto zrozumiate,
koncentracja kapitaléw i sSrodkéw przewozu. Armatorzy musieli ze soba
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zawiera¢ umowy konsorcyjne dotyczace wspolnej eksploatacji tonazu.
Obecnie coraz czgsciej korzysta sie w zegludze kontenerowej z tonazu czar-
terowego (charterowego). To wymusza daleko idacg racjonalizacje i in-
nowacyjno$¢. Armatorzy wynajmuja po prostu statki operatorom. Coraz
cze$ciej nastepuja tez, globalne alianse operatoréw spedycji kontenerowe;.
Tym sposobem operatorzy staraja si¢ po prostu chroni¢ swoje interesy
ekonomiczne. Prawdopodobnie juz w niedlugim czasie bedziemy mieli
do czynienia z rynkiem, na ktérym bedzie tylko kilku megaoperatorow.

Zmiany musialy zajs¢ takze w portach morskich. Wielkie, a nawet ol-
brzymie kontenerowce zawijaja do coraz mniejszej ilosci wielkich wy-
specjalizowanych portéw. Takich, ktore sg dobrze zorganizowane, majg
bezposredni dostep do sieci kolejowej i autostradowej. Nowoczesne porty
w zakresie tadunkow kolejowych sg w pelni zautomatyzowane.

Zauwazy¢ nalezy, ze brak w tej ,,dziesigtce” portéw na Wschodnim Wy-
brzezu USA. Najwigksza baza kontenerowa — port w Nowym Orleanie,
zajmuje tu dopiero 18. pozycje (2009 r.), a Boston 26. pozycje (2009 r.).
Z kolei porty polskie Gdynia — Gdansk, czy Swinouj$cie znajduja sie poza
pierwsza setka jezeli chodzi o wielko$¢ przetadunkéw kontenerowych.
Po Morzu Baltyckim ptywaja statki o no$nosci do 2500 TEU. Przeszkoda
dla wigkszych kontenerowcdw sg wejscia na Baltyk, mianowicie mozli-
wosci przepustowe Kanatu Kilonskiego oraz burzliwe wody cie$nin Kat-
tegat i Skagerrak.

Organizacja

Tu przewozy odbywaja si¢ na podstawie jednej umowy przewozowej. Ar-
matorzy zeglugowi po czesci ,,zeszli nalad” i jako operatorzy i spedytorzy
wykonuja tez ustugi na ladzie.

Za intensyfikacja przewozow metoda transportu multimodalnego w Eu-
ropie przewazaja wzgledy ekologiczne, ale istnieje poglebiajacy sie prob-
lem, gdyz w ramach Europejskiego Obszaru Gospodarczego okoto 83%
przewozow towarowych wykonuja pojazdy samochodowe. Mimo ze nor-
my ekologiczne sg systematycznie podnoszone i praktycznie wszystkie
popularne TIR-y musza spetnia¢ wymogi ekologiczne normy Euro 3,
a s3 one dos$¢ wysokie, to jednak samochody zanieczyszczaja Srodowi-
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sko. Natomiast kolej, nie mozna powiedzie¢, ze w ogdle nie, ale w znacz-
nie mniejszym procencie zanieczyszcza srodowisko. Dlatego w polityce
transportowej UE wyrazne w ostatnich latach jest dazenie do transportu
zintegrowanego szynowo-drogowego, czyli multimodalnego. Kolej jest
podmiotem konkurencyjnym réwniez ekonomicznie.

Przeszkody oczywiscie s3. Stan torowisk poza Francja i Szwajcarig jest
w Europie zdecydowanie zty. Kolej, méwigc jezykiem ekonomicznym, ,,nie
dorosta” jeszcze do spelniania ustug o wysokiej jakosci, a spedytoréw ze-
wnetrznych, nawet do kooperacji, dopuszczac nie chce.

Czesto, nie tylko w Polsce, zdarzaja si¢ op6znienia w dostawach koleja.
Operatorzy sygnalizujg tez do administratoréw infrastruktury kolejowej,
ze ci stosujg wysokie taryfy oraz nie wykazujg elastycznosci przy nego-
cjowaniu upustow.

Systemy ICF i UIRR

ICF jest to kartel kolejowy, ktéry zajmuje si¢ przewozem tadunkéw chto-
dzonych. Kartel zajmuje si¢ wylacznie przewozami migdzynarodowymi.
Jako atuty stosuje jedna wspolng taryfe. Przewdz odbywa sie na podstawie
listu przewozowego CIM w ramach konwencji COTIF/CIM.

Ulatwieniem jest to, ze nie wystepuje wowczas konieczno$¢ posiada-
nia SAD.

ICF posiada regularne pociagi TECE, ktére tworzg europejska sie¢ po-
ciaggéw kontenerowych.

UIRR jest z kolei formalnie tylko porozumieniem towarzystw przewo-
zowych operujacych na kolei. Celem UIRR jest koordynacja przewozéw
szynowo-drogowych w Europie. Do jego gtéwnych celéw nalezy:

- reprezentowanie intereséw jego czlonkéw, szczegdlnie w strukturach
miedzynarodowych,

- koordynacja wspolpracy pomigdzy podmiotami stowarzyszen,

- opracowanie materiatéw dla swoich cztonkéw na temat rozwoju trans-
portu kombinowanego.

Do UIRR nalezy obecnie 22 czlonkéw z 17 panstw. Niestety, zaden pol-
ski podmiot, jak dotad, do tego porozumienia nie nalezy. Wysitki Szwaj-
carii, Austrii, Francji zaczynaja dawac jak na razie skromne rezultaty.
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Udzial w europejskich przewozach szynowo-drogowych bardzo powoli
ro$nie. Ostatnio w 2009 r. bylo to 7%, ale podstawowa masa przewozdéw
przypada na te trzy kraje. O ile struktury UE popieraja czynnie ten rodzaj
transportu, to poszczegdlne rzady sa mniej zainteresowane.

W kategoriach technicznych spada w przewozach koleja udzial naczep
samochodowych i pojazdow ciezarowych, natomiast tendencje rosnace
majg nadwozia wymienne, ktdre nie wymagaja specjalistycznych wago-
néw kolejowych.

10.6. Bariery i przeszkody w transporcie
multimodalnym

Porty morskie, mimo ze nalezg do peryferyjnych dla zeglugi po Morzu
Baltyckim, stale zwiekszaja swoje obroty. W roku 2009 acznie obstuzy-
ty 721 451 TEU. Natomiast sposrdd tadunkow z i do Polski pewna czes¢
przechodzila i przechodzi dalej przez porty zachodnioeuropejskie. Glow-
ny udzial ma tu Hamburg, ok. 100 000 TEU (2009 r.), znacznie mniej na-
tomiast, bardziej odlegty, Rotterdam.

Tutaj jednak rysuje si¢ pewien kryzys. Towary do Polski docieraja gtow-
nie na statkach feederowych z portéw Zachodniej Europy. Tylko nieliczni
jak dotad armatorzy podjeli dzialania majace na celu tworzenie w Polsce
ladowo-morskich tancuchéw transportowych.

Kieruje nimi przestanka obiektywna. Bowiem polskie porty w zasadzie
nie maja polaczen oceanicznych.

Od 2005 roku trzech armatoréw feederowych: Balti Container Lines,
Inter Marine Container Lines i Team Lines utworzyto miedzy portami
polskimi oraz Hamburgiem, Hanoverem i Bremag stalg linie (autostrade)
zeglugowa. Na poczatku plywalo w niej sze$¢ jednostek po dwie z kazdej
firmy. Obecnie (2010 r.) juz jedenascie. W skali $wiata to niestety tylko
skromny procent obrotéw kontenerowych.

Przewozy kombinowane szynowo-kotowe przewozily najwigcej towa-
réw w latach 1994-1995, ale te obroty towarowe od 1999 roku gwattownie
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spadly nawet o0 75%. Na dzi$ ten rodzaj przewozo6w nieco si¢ rozwinat, bo
transport samochodowy generuje wyzsze koszty, ale réwnocze$nie skra-
ca czas™.

Od 2004 roku przewozy multimodalne PKP Cargo wzrosty, ale tylko
w niewielkim stopniu. Ogolny udziat w przewozach PKP Cargo to tylko
1,3% (2009 r.).

Inne podmioty, jak CTL czy DB Schenker, posiadajg nieco wyzszy pro-
centowy udzial w przewozach multimodalnych, bo okoto 3%, ale jest to
skutek znaczaco mniejszej masy przewozonej przez te firmy.

Poczawszy od 2005 roku PKP Cargo uruchomilo kilkanascie multi-
modalnych, codziennych pociggéw regularnych w komunikacji miedzy-
narodowe;j.

Sa to gtéwnie pociagi w relacjach:

- Rotterdam - Warszawa - Pruszkow — Praga’

- Rotterdam - Poznan-Franowo,

- Rotterdam - Malaszewicze,

- Antwerpia - Poznan-Franowo,

— Duisburg (najwigkszy niemiecki port rzeczny) - Wroclaw - Gliwice -

Pruszkéw,

- Hamburg - Pruszkow,
— Berlin - Gliwice - Stawkéw z przeladunkiem konteneréw w Gliwicach.

Natomiast DB Schenker wozi polaczeniami regularnymi multimodal-
nymi transporty na trasach:

— Stuttgart — Wroclaw - Gliwice,
- Norymbergia - Wroclaw - Gliwice - Krakéw,
— Berlin - Wroctaw - Gliwice — Krakéw - Medyka.

PKP Cargo uruchomila tez kilka ekspresowych pociaggéw kontenero-
wych 1aczacych polskie porty z niektérymi wielkimi miastami w Polsce.

> R. Kacperczyk, op. cit. s. 91-93.



11. Podstawy logistyki spedycyjne;j

11.1. Pojecie logistyki

Logistyka w pojeciu merytorycznym to proces planowania, realizacji i kon-
trolowania przeptywu i skladowania surowcéw, produkeji w toku, a takze
wyrobdw gotowych oraz zwigzanych z tym informacji - od punktu po-
czatkowego do etapu konsumpcji.

Jest oczywiscie caly szereg definicji logistyki. Jedna z nich opisuje logi-
styke jako zbidr strategicznych proceséw, strategicznego zarzadzania, prze-
plywu towardw, zwigzanych z tym informacji od Zrédta do konsumpcji.

W obszarze logistyki kluczowe beda zatem takie pojecia jak:

- przeplyw informacji,
- przeplyw towaréw,
- wykreowanie warto$ci dodane;j.

Celem strategicznym logistyki jest znalezienie optymalnych - co nie
zawsze znaczy najtanszych - rozwigzan w zakresie organizacji, technologii
i w innych plaszczyznach, pozwalajacych optymalizowa¢ realny (fizycz-
ny) przeptyw dobr materialnych, a takze informacji. Z punktu widzenia
konsumenta podstawowym celem jest obnizenie cen poprzez redukcje
kosztéw produkeiji, spedyciji itd.”®

Generalnie logistyka z jezyka profesjonalnego — wojskowego - do sze-
roko rozumianej gospodarki weszta w latach osiemdziesiagtych XX wieku.

W praktyce dzialania podmiotéw gospodarczych sprowadzalo si¢ to
do tego, ze dzialy transportu i spedycji polaczyty sie w dziaty logistyki.

% P, Sikorski, op. cit., s. 247-248.
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W miare¢ rozwoju logistyki w praktyce pojawily si¢ tez bariery. Obok
kosztowej, ale ta miesci si¢ zwykle w sferze czystej logistyki, funkcjonuje
tez coraz bardziej bariera zwigzana z problemami kosztéw: predkosci srod-
kéw transportu i czynnosci pomocniczych. To dotyczy po prostu racjo-
nalnych predkosci pojazdéw transportowych. Stad np. drogami wodnymi
transportuje sie te towary, ktore nie musza by¢ dostarczone w ekspreso-
wym tempie. Wzrost szybkosci powoduje tez zazwyczaj wzrost kosztow
takich jak: paliwo, wymogi bezpieczenstwa itd. Stad rosnie liczba duzych
centréow logistycznych na $wiecie, ktére pracujg rowniez po to, zeby mak-
symalnie skrocié czas dostarczenia towaru. Sg to centra réznych podmio-
tow, skazane na wspoélprace ze soba, bo nikt nie jest w stanie zbudowacé
wielkiej ogdélnoswiatowej sieci logistyki.

Jednym z celéw logistyki jest oczywiscie pokonywanie tych i innych ba-
rier, ktdre stale si¢ pojawiajg. Trzeba w szczegoélnosci popatrzec analitycz-
nie na operatora logistycznego z pozycji klienta. Trzeba spojrze¢ rowniez
przez chwile na problem od strony producenta. Producenci, ktérzy sa na
rynku, muszg by¢ oczywiscie konkurencyjni, ale muszg tez rozbudowy-
waé swdj pion logistyki, jak réwniez marketingu i samego zbytu. Zycie
producenta mozna podzieli¢ na dwa modele: chronologicznie pierwszy:
»build on demand”, a nastepnie drugi: ,,build to order”. Pierwszy model to
ze wzgledéw pragmatycznych sytuacje, kiedy zaréwno struktura zaopa-
trzeniowa jak i w szczegdlnosci zbyt, pracuja normalnie. To optymalny
model. Drugi natomiast, paradoksalnie czesciej spotykany, kiedy w rze-
czywisto$ci najczesciej po stronie zbytu zdarzaja si¢ mniejsze lub czesto
wieksze zastoje. Wtedy do akcji musi obligatoryjnie wejs¢ operator lo-
gistyczny, sprawny przede wszystkim. Ma on za zadanie poprzez swoja
dziatalnos¢, poprawi¢ powrét do poprzedniego modelu.

Istotne sg takze procesy wspierania logistycznego. Sg to wszelkie czynno-
$ciw zakresie zdarzen i dzialan oraz takze relacje, ktore musza zabezpieczy¢
aspekt zasobdw potrzebnych do realizacji podstawowych proceséw przed-
miotu gospodarczego, aby zasoby i ludzie byli dostepni w odpowiednim
miejscu i czasie. Tu trzeba dodac, ze jeszcze istotny jest czynnik kosztéw.

Przy projektowaniu aspektu wsparcia logistycznego nalezy wykonac
nastepujace czynnosci:

- zdefiniowa¢ podstawowe procesy,
— okredli¢ cele i zakres procesdw wsparcia logistycznego,
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okresli¢ przeptywy informacji potrzebnych zaréwno do obserwacji zda-
rzen jak tez wykonania dziatan.
Wsparcie logistyczne musi by¢ zintegrowane z innymi procesami

w podmiocie. Te inne procesy to sprzedaz, marketing, produkcja, czyn-
nosci ksiegowe oraz szereg innych.

Ponizej przedstawiamy, jak w uproszczonym przykladzie powinien

wyglada¢ optymalny proces wparcia logistycznego w podmiocie gospo-
darczym:

planowanie zaopatrzenia oraz same zakupy muszg odbywac si¢ w opar-
ciu o docelowy proces zbytu,

spedycja, transport oraz dystrybucja muszg odbywac si¢ w oparciu
o dane z uméw podpisanych przez dziat zbytu z klientami,

wszelkie procesy mobilne powigzane z gospodarka magazynowas,
w szczegolnosci zapasami, musza by¢ podejmowane poprzez analize
budzetu,

plany produkcyjne muszg bra¢ pod uwage wydatki na energie, a takze
dostepnos¢ technologii, amortyzacji maszyn,

w zaopatrzeniu trzeba permanentnie uwzglednia¢ technologiczne no-
wosci,

w projektowaniu trzeba stawia¢ na innowacyjnos¢ mysli naukowo-
-technicznej oraz zwraca¢ uwagg, jezeli to mozliwe, na to, co planuje
konkurencja.

Generalnie integracyjnos¢ procesow jest praktycznie wymuszona przez

systemy informatyczne klasy ERP, ktére stuzg przede wszystkim do pla-
nowania zasobéw”’. Systemy ERP na rynkach posiadajg oczywiécie rézng
jakos¢ i tez r6zna ceng¢ nabycia lub korzystania.

Wysokiej klasy ERP, np. Oracle, posiadaja odrebne moduly stuzace za-

rzgdzaniu:

planami zbytu, popytu i podazy,

realizacjg i przeplywowym procesem realizacji zamdéwien klientéw,
harmonogramami realizacji dostaw,

projektowaniem sterowania produkc;ja,

analizg potrzeb zaopatrzeniowych oraz zakupami,

7 E. Janula, T. Tru$, Gospodarka elektroniczna, Warszawa 2010, s. 115-116.
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- ewidencja magazynowych zapasow,

- planowaniem, realizacjg inwestycji,

- organizacjg kadr,

- ksigegowoscia,

— caloksztaltem procesow zbytu i transportu.

W kazdym podmiocie gospodarczym - przynajmniej dobrze zorgani-
zowanym, a tylko takie utrzymujg si¢ na rynku, musi dziala¢ system lo-
gistyczny czyli zintegrowany zbidr elementéw wchodzacych do procesu
produkgji oraz proceséw dystrybucji, przeptywu surowcéw i materiatéw.
W strukture tego systemu wchodzg tez ludzie.

Tworzenie systemu wsparcia logistycznego jest zapewnieniem optimum
poprzez ocene poszczegolnych konfiguracji oraz wsparcia logistycznego
w poszczegdlnych przekrojach podmiotu. System wsparcia logistycznego,
wspierajac procesy wytworcze podmiotu, dazy do zapewnienia:

- niezbednego wyposazenia, uzbrojenia technologicznego,

— dostepnosci do cyklu ustug wspierajacych wytwarzanie potencjatu po-
trzebnego do wytworzenia podstawowego produktu,

— zabezpieczenia oczekiwanych zasobdw ludzkich (wraz z kwalifikacja-

mi) oraz zasobow informatycznych.

Te zamierzenia nalezy osiagna¢, co jest logiczne, stosunkowo najmniej-
szym kosztem oraz w mozliwie najkrétszym czasie.

Pozostaje kwestia kosztow logistycznych, czyli ogétu kosztéw ponoszo-
nych przy osigganiu zamierzonego celu, czyli budowy systemu wsparcia
logistycznego oraz jego utrzymania.

Struktura rodzajowa kosztéw logistycznych jest jak zwykle w takich
wypadkach mocno dyskusyjna.

Generalnie w pojecie obszarowe kosztow logistycznych wchodzg (i tu
nastepuje wyliczenie w pewnym ukladzie chronologicznym):

— koszty zwigzane z przyjeciem i obstugg zaméwienia klienta (takze gdy
zamOwienie jest poprzedzone zapytaniem ofertowym),

- koszty doboru i oceny dostawcow,

- koszty magazynowe,

— koszty transportu i spedycji,

- koszty planistyczne: produkgji, sprzedazy, zakupow,

- koszty wyposazenia,

- koszty szkolen pracownikow,
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- koszty utylizacji,
- koszty zwrotow (stornowania),
— koszty projektowania i utrzymania samego systemu logistycznego,
- koszty utrzymania serwisu,
— koszty utrzymania baz danych.
Nie od rzeczy bedzie przypomnie¢, ze wraz z rozszerzeniem si¢ zasig-
gu geograficznego podmiotu koszty muszg rosngé.

11.2. Logistyka a spedycja

Spedytor tradycyjnie zaangazowany byt w przebieg wsparcia logistycz-
nego w tej czesci, ktora dotyczy wszelkich czynnosci przemieszczania
surowcow, potfabrykatow oraz w czgsci zwiazanej z dostarczaniem wy-
robow gotowych do odbiorcy. Pozostala czes¢ operacji logistycznej, czyli
dystrybucje, opakowywanie, magazynowanie oraz nadzér nad procesem
przewozu, realizowal natomiast zleceniodawca. Zleceniodawca zabezpie-
czal tez elementy bazowe systemu logistycznego, czyli magazyny, system
informacyjny czy tez inne elementy. Aktualnie wobec globalizacji gospo-
darki rola spedytora znaczaco wzrosla, a jego funkcje stopniowo obejmu-
ja tez inne obszary.

Podmioty gospodarcze majg najczesciej alternatywne typy: czy rozbu-
dowywa¢ wlasny system logistyczny czy calo$¢ problemdw logistyki zle-
ci¢ wyspecjalizowanej firmie logistycznej*®.

Mozna oczywiscie stosowacd, i w praktyce jest to bardzo czgste, model
mieszany.

Spedytorzy dziatajacy rowniez jako podmioty logistyczne stosujg w za-
sadzie dwa modele:

1. 3PL - third party logistics provider,

2. 4PL - fourth party logistics provider.

¥ Zob. P. Sikorski, Spedycja..., op. cit., s. 250-253.
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W tabelce zamieszczamy poréwnywalng siatke ustug dodawanych
w ofercie przez firmy spedycyjne i alternatywny podzial zadan dostaw-
cow ustug logistycznych typu 3PL i 4PL.

Tabela 11.1. Siatka ustug oferowanych przez firmy spedycyjne

Zakres dziatalnoci 3" party !ogistics 4™ party .Iogistics
provider Provider

Relacja z ustugobiorcg — wlas- | Outsourcing magazynu lub Outsourcing calosci zarzadza-

cicielem aficucha dostaw i/lub | fragmentu przeptywu logi- nia wszelkim przeptywem débr

sieci logistycznej stycznego

Projektowanie sieci transporto- | Narzucona przez ustugobior- | Projektowana dla ustugobior-

WO-magazynowej ce/klienta cy/klienta

Zarzadzanie jako$cia Swoich wlasnych Wiszystkich firm zaangazowa-

i poziomem ustug nych

Kontrola przeptywéw logi- Tylko do i z danego obszaru W calej sieci

stycznych dzialalnosci

Relacja z pozostatymi ustugo- | Wspolpraca operacyjna Zarzadca (np. pytania oferto-

dawcami logistycznymi we, negocjacje, warunki umo-
wy, wymogi jako$ciowe ustug
itp.)

Gléwna kompetencja Dzialalnos¢ operacyjna Strategiczne zarzadzanie siecig
logistyczna

Zrédto: Praca pod red., D. Marciniak-Neider, J. Neider, Podrecznik spedytora, PINFFA
Gdynia 2006, s. 455

11.3. Gospodarka magazynowa w spedycji

Gospodarka magazynowa stanowi zawsze pewng podstawe logistyki. Na
przelomie XX i XXI wieku zmienilo si¢ metodologiczne podejscie do go-
spodarki magazynowej. Juz nie wielko§¢ nagromadzonych zapasow, ale
operatywno$¢ i ciaglos¢, czyli tancuchy dostaw magazynowych decyduja
o sukcesie. Dlatego tez wspolczesnie nie buduje si¢ juz wielkich wielopig-
trowych budowli magazynowych. W ich miejscu powstaja parterowe azu-
rowe budowle, ktérych atutem jest dostepnos¢, mozliwos¢ wewnetrznego
przemieszczania towarédw (surowcéw), dobre oznaczenie — praktycznie
wylacznie za pomocg kodéw kreskowych, programy komputerowe i oczy-
wiscie ludzie z wysokimi kwalifikacjami itd.



11.3. Gospodarka magazynowa w spedycji 149

Charakterystyka systeméw prac magazynowych

Proces prac magazynowych jest wyrazony poprzez trzy rodzaje systemow.
Stosowane s3 systemy:
- reczny,
- zmechanizowany,
- skomputeryzowany-zautomatyzowany.

Systemy mechanizacji prac magazynowych zwigzane s3 zawsze z urzg-
dzeniami, przy pomocy ktérych wykonywane sa czynnosci magazynowe.

Mechanizacja - potrzeba i wymogi techniczno-infrastrukturalne

Pragmatyka pracy magazynowej wytwarza takie sytuacje, ze w pierwszej
kolejnosci musza by¢ poddane procesom mechanizacyjnym prace z fa-
dunkami ci¢zkimi lub wielkogabarytowymi. Dotyczy to takze tadunkéw
o ostrych krawedziach oraz kruchych, jak np. tafle szklane.

Pewnym problemem jest mechanizacja prac przefadunkowych i maga-
zynowych z niebezpiecznymi substancjami chemicznymi, a w skrajnych
sytuacjach réwniez palnymi i wybuchowymi.

Mechanizacji wymagajg rowniez procesy reczne, ale powtarzalne, kto-
re wymagaja doktadnosci i szybkosci wykonywania®.,

Caloksztalt czynnosci zwigzanych z przetadunkami, pietrzeniami ta-
dunkéw oraz przesuwaniem i przemieszczaniem powinien by¢ zmechani-
zowany. Z kolei kontrola jako$ciowa czyli liczenie, odczytywanie symboli
- chociaz s3 czytniki ~-wykonywana jest najczesciej recznie.

Ponadto s3 tez magazyny mate. W tego typu obiektach czgsto wpro-
wadzenie mechanizacji jest po prostu nieoptacalne i musi by¢ stosowany
wtedy system reczny.

Reczne systemy pracy magazynowej

Praca reczna w magazynach opiera si¢ na wysitku czlowieka, ktory wy-
konuje podstawowe czynnosci magazynowe.

** E. Janula, T. Tru$, ABC magazyniera, Krosno 2010, s. 50-56.
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Ten system jest przystosowany do magazyndw podrecznych, narzedzio-
wych, miedzyoperacyjnych, rozdzielni oraz magazynéw przysklepowych,
takze w wigkszo$ci magazyndw materialow biurowych.

Generalnie reczny system prac magazynowych stosuje si¢ w magazynach:
- o malych powierzchniach oraz niewielkiej wysokosci,

- o niewielkiej przepustowosci, w ktérych z punktu widzenia ekonomicz-
nego byloby przesadg stosowanie urzagdzen mechanicznych.

Czes$¢ zajec recznych wykonuje si¢ oczywiscie rowniez w magazynach
zmechanizowanych. Pisano o tym wyzej.

Jednocze$nie system reczny dominuje nadal w magazynach o malej
wysokosci kondygnacji (do 5 m) oraz niskiej wytrzymalosci stropow -
do 1000 kg na 1 m®. Po prostu wsp6tczesne wézki mechaniczne s coraz
ciezsze i wlasnie to uniemozliwia ich uzycie przy stabych stropach.

Przepisy i normy

Zgodnie z rozporzadzeniem MPiPS z 14 marca 2000 r., przy przemiesz-
czaniu przedmiotéw za pomoca recznych urzadzen transportowych wiel-
kosci obowigzujace sg ustalone nastepujaco:

Przemieszczenie przedmiotéw przez 1 pracownika.

Norma przenoszonych przedmiotéw nie moze przekroczy¢:

— 30 kg przy pracy stalej,

- 50 kg przy pracy dorywczej, czyli nie wiecej niz 4 przedmioty.

Istnieje jeszcze jedno obwarowanie:

- Nie wolno przenosi¢ przedmiotéw o masie przekraczajacej 30 kg na
wys. 4 m lub na odleglos¢ przekraczajaca 25 m.

- Roéwniez wielkos¢ sit uzytych przez pracownikéw do poruszania ele-
mentéw urzadzen stuzacych do recznego przemieszczania przedmio-
tow, na przyklad dzwigni, korb i kdt, nie moze przekraczac:

- 250 N - w przypadku obstugi oburecznej,

- 120 N - w przypadku obstugi jednoreczne;.

Dopuszczalne jest oczywidcie reczne przetaczanie przedmiotéw typu
beczki lub rury o wielkich $rednicach. Muszg tu by¢ zachowane wartosci
sil tj. 300 N przy pchaniu oraz 250 N przy ciagnigciu. Wtedy masa recznie
przetoczonych przedmiotdw po terenie poziomym nie moze przekraczaé
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300 kg na jednego pracownika — natomiast recznie wtaczanych przedmio-
tow na pochylnie przez jednego pracownika nie moze przekraczac¢ 50 kg.
Pozostaje sprawa duzych gabarytowo przedmiotéw, ktorych dlugos¢
przekracza 4 m i masa 30 kg. Transport winien odbywac¢ si¢ wtedy ze-
spotowo, tak jednak, aby na jednego pracownika maksymalna masa nie
przekroczyla 25 kg przy pracy stalej i 42 kg przy pracy dorywczej.

Zabrania si¢ natomiast przenosi¢ wszelkie przedmioty o masie prze-
kraczajacej 500 kg.

Odrebnym problemem jest przenoszenie materialéw szkodliwych i nie-
bezpiecznych. Tu organizacja pracy z uzyciem przenoszenia recznego
powodowac musi pelne zabezpieczenie prac tak, aby w pelni eliminowaé
zagrozenia. Przepisy okreslaja przenoszenie butli z gazami, materiatow
wybuchowych oraz metali (w pojemnikach) w stanie ptynnym. Tu z kolei
maksymalny tadunek na jednego pracownika moze wynosic 25 kg. Kwasy
iinne zrace ciecze winny by¢ transportowane na odpowiednich wozkach.
Wyjatkowo moga by¢ przenoszone przez dwdch pracownikéw w odpo-
wiednich koszach z uchwytami.

Woézki reczne oraz taczki, ktérych powszechnie uzywa si¢ w magazy-
nach przy transporcie recznym, tez majg ograniczone przepisami maksy-
malne dopuszczalne tadunki. Po terenie ptaskim masa fadunku na wozku
nie moze przekracza¢ 450 kg na pracownika, natomiast w terenie pochy-
lym, gdzie nachylenie przekracza 5%, fadunek tacznie z masg wézka nie
moze przekracza¢ 350 kg. Gdzieniegdzie stosowane sg do transportu ma-
gazynowego szyny. Tu z kolei maksymalny ciezar facznie z masg wozka nie
moze przekracza¢ 600 kg na pracownika. Tory wystepuja z reguly tylko na
plaskim terenie. Jednakze moga wystepowac¢ tez minimalne pochylosci.
Norma przewiduje tu, Ze przy pochylosci nie wigkszej niz 2%, - tadun-
ku i wozka tgcznie - cigzar nie moze przekracza¢ 450 kg na pracownika.
Tu dodatkowo pojawia si¢ sprawa hamulcéw. Pojazdy szynowe powinny
mie¢ dwa niezalezne systemy hamulcowe.

Zapisano tez w rozporzadzeniach ciezar tadunkéw maksymalnych tacznie
z masg taczki. Cig¢zar transportowany tym pojazdem nie moze przekracza¢
100 kg po powierzchni twardej i 25 kg po powierzchni nieutwardzonej™.

4 Tbidem, s. 64-69.
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Uktadanie towardéw na regatach i pétkach jest rutynowg czynnosciag
magazynowa. Przyjmuje sie, ze tadunki uktadane na poziomie wyzszym
niz 1,5 m. ukladane sg za pomocg podestéw lub drabin.

Przyjmuje si¢ tez maksymalne szerokosci drog transportowych w ma-
gazynach. Przedstawione s3 w ponizszej tabeli.

Tabela 11.2. Szerokos$¢ drég transportowych

Dla bezsilnikowych Srodkow

Rodzaj ruchu Przeznaczenie drogi
transportowych
Ruch jednostronny Tylko dla ruchu pieszego z tadun- | b=a+ 30 cm,
kiem nie mniej niz 120 cm

Tylko dla §rodkéw transportowych |b =a + 60 cm,
nie mniej niz 120 cm

Dla $rodkéw transportowychiru- |b=a+90cm,
chu pieszego

Ruch dwukierunkowy | Tylko dla ruchu pieszego z tadun- |b=2a+ 30 cm,
kiem nie mniej niz 120 cm

Tylko dla srodkéw transportowych |b =2a + 90 cm,

Dla srodkéw transportowych b=2a+180cm,
i dwukierunkowego ruchu pieszego

a — szerokos¢ $rodka transportowego (lub fadunku, jezeli jego szerokos¢ jest wieksza od
szeroko$ci $rodka transportowego)

Zrédto: E. Januta, T. Trus, ABC magazyniera, KaBe, Krosno 2010

Sktadowanie towarow w opakowaniach

W dalszym ciagu znaczace ilosci towardw docieraja do magazynéw w opa-
kowaniach niestandardowych. Skladowanie towaréw w opakowaniach
fabrycznych lub innych powinno odbywac¢ si¢ na pdtkach lub regatach.
Czasem rowniez w stosach. Ten ostatni sposdb zalezy od wytrzymalosci
opakowan, bo jest to oczywiscie sposéb tani i optymalny. Wyroby nato-
miast o nieregularnych ksztaltach oraz nieodporne na pigtrzenie obo-
wigzkowo muszg by¢ wkladane do regatow.

Wystepuje tu wspomniany juz aspekt korzystania z drabin. Wyroby
musza by¢ umieszczone na podescie, pracownik nie moze wchodzi¢ na
drabine trzymajac towary w rekach. Wyroby na podesty mogg by¢ tez
dostarczone przy pomocy wciagarki lub tez za pomoca wozka widlowe-
go podnosnikowego.
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Magazyny zmechanizowane

Zmechanizowane magazyny oparte s3 na zastosowaniu wézkéw widlo-
wych podnosnikowych. Jest to aktualnie najbardziej popularny system
tadunkowy. Dostepne wozki podnosnikowe charakteryzujg si¢ duzym
zréznicowaniem udzwigéw od 400 kg, do nawet 30 000 kg. Te ostatnie sg
to najczesciej ciezkie wozki do przetadunkéw wielkich kontenerow. Moga
one tez podnosi¢ na wysoko$¢ do okoto 14 m.

woézki widlowe

Podstawowe rodzaje wézkow widlowych w magazynach zmechanizowa-
nych wykonujg nastepujace czynnosci:

- przemieszczania,

- przetadowania,
- pietrzenia,
- kompletacji.

Technicznie klasyfikuje si¢ wézki z uwagi na:

- udzwig,

- wysoko$¢ podnoszenia,

— szeroko$¢ drogi roboczej,

- mozliwosci przemieszczania fadunkéow.

Wozki widtowe do pracy w magazynach zmechanizowanych zostaly

podzielone na kilka grup:

- wozki widlowe unoszace,

- wozki widlowe podnosnikowe prowadzone,

- wozki widlowe kierowane uniwersalnie,

- wozki widlowe przystosowane do pracy w waskich korytarzach,
- wozki widlowe do dluzyc.

Wézki widtowe unoszace - to najbardziej rozpowszechnione rodza-
je tych pojazdéw. Parametry konkretnych wozkéw dobierane sg wedlug:
- masy przemieszczonych tfadunkéw,

- natezenia pracy,
- odleglosci przewozu.

Wozki widtowe podnosnikowe prowadzone sterowane sg przez pra-
cownika idacego za, czasem tez przed wozkiem. Te wozki ze wzgledu
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na malg wydajno$¢, m.in. wolne tempo jazdy, stosowane sg praktycznie
w magazynach o niewielkiej wysokosci sktadowania — zazwyczaj do 5 m
oraz niewielkiej przepustowosci. Natomiast ich zaleta jest niewielka masa
wlasna, co umozliwia operowanie w magazynach ze stropami o niewiel-
kiej wytrzymatosci.

Ostatnio najczesciej stosuje sie wozki podnosnikowe kierowane uni-
wersalnie*!,

Wozki tego rodzaju z masztem stalym stuza do roztadunku $rodkow
transportu zewnetrznego oraz pig¢trzenia jednostek tadunkowych w ma-
gazynie. Operatorzy siedzg przodem do kierunku jazdy. Sg to wdzki bar-
dzo zwrotne, o duzych wydajnosciach tadunkowych. Pozwalaja one na
sktadowanie towaréw do 7 m wysokosci.

Nowocze$niejszymi wdzkami sg te zaopatrzone w maszt typu Hi-Lo,
co umozliwia wjazd w zasadzie do kazdego wnetrza, rowniez do samo-
chodu ciezarowego, krytego wagonu lub tez kontenera. Niekiedy wozki
te wyposazone s3 réwniez w kabine operatora.

Stosuje si¢ tez, w zaleznosci od typu magazynu, wozki podnosnikowe
specjalne z widlami obrotowo-przesuwnymi oraz wozki z widlami tele-
skopowymi. Zaletg tych specjalistycznych wozkdéw jest mozliwos¢ podej-
mowania fadunkéw z wielu stron.

Z kolei wozki z widlami teleskopowymi moga podejmowac tadunki
z dwdch stron, ale wyposazone sg w uklad kot prowadzacych oraz steru-
jacych jazdg wozka. Sg to wdzki, ktdre nie muszg wykonywaé manewrow
ustawienia wdzka prostopadle do regalu, przez co czas trwania cyklu
transportowego i zlozenia towaru w gniezdzie jest relatywnie krétszy niz
w przypadku wozkow podnosnikowych czotowych. Ponadto woézki tego
systemu mogg podnosi¢ az do wysokosci okoto 14 m.

Kolejng grupe wozkoéw stanowia wdzki kompletacyjne. Tu z kolei ka-
bina operatora jest podnoszona wraz z widtami na okreslong wysokos¢.
Zapewnia to znakomitg widoczno$¢, co oczywiscie umozliwia lepsza ma-
nipulacje tadunkiem.

Dluzyce podnosi si¢ i transportuje jeszcze innym rodzajem wézkow.
Muszg to by¢ pojazdy bardzo zwrotne wobec gabarytéw tadunku.

1 Szerzej E. Janula, T. Tru$, ABC..., op. cit. s. 77-91.
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Stosuje sie tu wozki podnosnikowe boczne oraz czotowo-boczne.
Wézki nalezy dobiera¢ do pracy z przeznaczeniem do konkretnego ma-
gazynu. Parametry, pod katem ktérych dobiera si¢ wozki, sg nastepujace:

- wysokos¢ skladowania,

- wytrzymalo$¢ podlogi w magazynie,

— przepustowos¢ strefy

- plan zagospodarowania przestrzeni sktadowe;j.
Na tej podstawie ustala si¢ takie parametry jak:

- udzwig,

- wysoko$¢ podnoszenia,

- wydajnos¢ przetadunkows,
- szerokos¢ korytarza.

Magazyny obstugiwane uktadnicami regatlowymi

Chodzi tu o magazyny wysokie.
Ukladnice, o ktérych mowa, stu-
z3 do pietrzenia fadunkéw w gniaz-
dach regatéw. Uktadnice poruszaja
sie w korytarzach migdzyregatowych
na szynach jezdnych.

Ukladnicami mozna ukladac towa-
ry na wysoko$¢ powyzej 15 metréw.
Sa to oczywiste zalety w stosunku do
wozkow widlowych. Z kolei wada jest
to, ze ukfadnice moga pracowac tyl-
ko w ograniczonym obszarze (szyny).

Wyréznia sie kilka podstawowych
typow ukladnic regatowych:

- ze sterowaniem recznym,

- ze sterowaniem automatycznym
- tutaj steruje zazwyczaj system
komputerowy.

Rysunek 11.1 pokazuje ukladnice
reczng z kabing kompletacyjna.
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Rys. 11.1. Ukladnica reczna

Zrédlo: E. Januta, T. Tru$, ABC magazy-
niera, Krosno 2010
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Rys. 11.2. Ukladnica automatyczna

Zrédto: E. Januta, T. Trus, ABC maga-
zyniera, Krosno 2010

Na rysunku 11.2. przedstawiono
ukladnice regalowq automatyczna.
Wyliczenia ekonomiczne dajg wynik
pozytywny juz przy 8 metrach wysoko-
$ci ukladania. Dalsze zalety to:
- wyzsza wydajno$¢ prac przetadun-
kowych,
- mniejsza szerokos$¢ korytarzy mie-
dzyregalowych,
- mozliwo$¢ automatyzacji czynnosci
sktadowania.
Wada jest natomiast kosztowne
oprzyrzadowanie, ktoére trzeba zaku-
pi¢ przy tego typu magazynach.

Magazyny zautomatyzowane. Pierwszy
i drugi poziom automatyzacji

Poszczegdlne segmenty gospodarki
muszg uzyskiwac coraz wieksza wy-

dajnos¢. Dotyczy to réwniez szeroko pojetej gospodarki magazynowej.
Automatyzacja coraz bardziej zastepuje czlowieka, szczegdlnie w pracach,
ktére wymagaja znaczacego wysitku czynnego.

Generalnie automatyzacja dotyczy dwdch stref magazynowych:

- skladowania,
- kompletacji.

Wprowadza si¢ tez automatyzacje w pozostalych strefach magazyno-
wych, mianowicie w strefie przyje¢ oraz strefie wydan.
W ramach automatyzacji wystepuja dwa zasadnicze poziomy, ktére

okresla si¢ jako pierwszy i drugi:

— poziom pierwszy - to taki, w ktérym wystepuja tradycyjne urzadzenia ma-
gazynowe wykonujace czynnosci w systemie sterowania automatycznego,
- poziom drugi - to taki, w ktérym dominuja urzadzenia nowej gene-
racji, stanowigce wyspecjalizowang grupe robotéw kompletacyjnych

oraz paletyzujacych.
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Pierwszy poziom automatyzacji.

W tym poziomie dokonuje si¢ automatyzacji czynnosci skladowania,

przemieszczania oraz formowania jednostek fadunkowych z fadunkow

jednorodnych.
Do tego typu urzadzen mozemy zaliczy¢:

- ukladnice regalowe o sterowaniu automatycznym,

— linie przeno$nikéw watkowych rolkowych, podwieszanych podlogo-
wych pracujacych w systemie automatycznym,

- paletyzatory do formowania jednostek tadunkowych o sterowaniu au-
tomatycznym.

Drugi poziom automatyzacji.

Jest to automatyzacja realizowana przy pomocy urzadzen nowej generacji,
czyli robotéw kompletacyjnych. Rozbudowane roboty umozliwiaja kom-
pletacje w bardzo réznych czasem ukfadach i konfiguracjach.

Generalnie stosuje si¢ roboty:

- stacjonarne,
- przejezdne.

Te pierwsze to najczesciej roboty wyposazone w rami¢ zakonczone
przegubowym chwytakiem przyssawkowym. Z przenosnika podajacego
robot przenosi wybrane asortymenty na palety kompletacyjne, zgodnie
z poleceniami w systemie sterowania.

Roboty przejezdne wystepuja w kilku konfiguracjach:

- podiogowych,
- zainstalowanych na regatach,
- zainstalowanych na uktadnicach regalowych.

Przejezdne podlogowe instaluje sie¢ na wdézkach szynowych. Operuja
przy pomocy ramienia teleskopowego.

Robot zainstalowany na wozku przemieszcza si¢ wzdluz rzedu jedno-
stek tadunkowych i zgodnie z programem wybiera odpowiedni asorty-
ment i ilo$¢ sztuk kompletowania.

Roboty przejezdne zainstalowane na regalach s3 to w zasadzie mani-
pulatory wyposazone w obrotowe rami¢ z chwytakiem przyssawkowym.

Manipulator wykonuje analogiczne czynnosci jak w poprzedniej sytuacji.

Roboty przejezdne zainstalowane na ukladnicy stanowig potaczenie
manipulatora teleskopowego z automatyczng ukladnica regatows.
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Manipulator teleskopowy zainstalowany zostal wraz z pojemnikiem
karuzelowym kompletacyjnym na kolumnie ukladnicy z mozliwoscia
poruszania si¢ w zakresie calej wysokosci kolumny, dokonujacej czyn-
no$ci kompletacyjne réznych drobnych asortymentéw skladowanych
w pojemnikach.

Rysunek 11.3. przedstawia przejezdny robot kompletacyjny podiogowy.

T

Rys. 11.3. Robot przejezdny podiogowy
Zrédlo: E. Januta, T. Trus, ABC magazyniera, Krosno 2010

Na rysunku 11.4. pokazano robot kompletacyjny typu stacjonarnego.
Caloksztalt procesu magazynowego jest to caly zestaw czynnosci, ktdre

s3 wykonywane w trakcie przeplywu towaréw przez magazyn.
Czynnosci magazynowe sg realizowane w specjalnych przestrzeniach

(strefach) magazynowych, ktore dzielg si¢ na:

— strefa przyje¢ — przetadunek srodkéw transportu zewnetrznego i przy-
jecie towaru do magazynu,

— strefa sktadowania - dla wszelkich czynnosci skladowania,

- strefa kompletacji — dla czynnosci kompletacji do wydania,

— strefa wydania — do czynnosci wydawania oraz zatadunku na $rodki
transportu zewnetrznego.
Rysunek 11.5. przedstawia proces magazynowania.
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Rys. 11.4. Robot stacjonarny

Zrédto: E. Januta, T. Trus, ABC magazynier, Krosno 2010
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Rys. 11.5. Proces magazynowania w ukladzie prostym
Zrédto: E. Januta, T. Trus, ABC magazyniera, Krosno 2010

Prosty przebieg procesu magazynowego wystepuje w magazynach
o obrocie pelnymi jednostkami tadunkowymi, w ktérych dokonywane
jest przyjmowanie, sktadowanie oraz wydawanie w takich samych jed-
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nostkach tadunkowych, w jakich zostaly dostarczone do magazynu bez
zmiany ksztaltow wymiaréw oraz sposobu zabezpieczenia®,

ZYozony przebieg procesu magazynowego z kolei wystepuje w magazy-
nach kompletacyjnych, w ktérych dostarczone jednorodne asortymenty
podlegaja rozformowaniu, sortowaniu, przepakowaniu w jednostki ma-
gazynowe.

Transportowy system kontenerowy w gospodarce magazynowej

Kontenerowy System Transportowy (KST) to zintegrowany system prze-
wozu i przeladunku towaréow formowanych w kontenerowe jednostki
fadunkowe. W tym systemie potrzebna jest pelna wspoétpraca przewozni-
koéw reprezentujacych rézne rodzaje transportu zewnetrznego: kolejowy,
samochodowy, czasem réwniez morski i lotniczy, w celu dostawy towa-
ru w systemie wzajemne;j relacji ,,od drzwi nadawcy do drzwi odbiorcy’,
jednym lub kilkoma rodzajami transportu.

Najbardziej charakterystyczne w tym systemie jest to, ze nie wystepu-
je w nim konieczno$¢ rozformowania konteneréw w czasie roztadunku
przy zmianie rodzaju transportu.

KST jest juz przyjetym powszechnie systemem w relacjach miedzyna-
rodowych i kraje przestrzegaja przepiséw i norm.

Stosowanie KST daje nastepujace korzysci:

- zabezpieczenie fadunku przed uszkodzeniem i kradziezg,

- mozliwos¢ stosowania lekkich opakowan

— skrdcenie czasu transportu tadunkdw,

- dostawy tadunku ,,0d dnia do dnia”

- mozliwo$¢ doprowadzenia kontenera do linii produkcyjne;j.

Kontenery s3 oczywiécie znormalizowane i w ogélnym podziale mo-
zemy wyrdznic nastepujace rodzaje:

— male - 0 masie brutto do 2500 kg i pojemnosci 3 m’,
- $rednie - o masie brutto od 2500 do 10000 kg i pojemnosci powyzej

10 m’,
~ wielkie - o masie brutto powyzej 10000 kg i pojemno$ci powyzej 10 m’.

2 Tbidem, s. 86-91.
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Kontenery mate i $rednie jako niezupelnie znormalizowane wymia-
rowo s3 coraz mniej dostosowane do parametréw wspodlczesnego trans-
portu, s3 tez sukcesywnie coraz mniej uzywane, ale pozostaje ich jeszcze
stosunkowo duza ilo$¢. W zwigzku z tym beda jeszcze dlugo uzywane, ale
bardziej jako pojemniki do sktadowania magazynowego.

Natomiast wielkie kontenery stanowig element kontenerowego systemu
transportowego obejmujacego znormalizowane kontenery serii 1 ISO, $rod-
ki techniczne do ich przetadunkéw i przewozéw. Natomiast system organi-
zacyjny, zapewnia szybka dostawe tadunkéw jednym lub kilkoma rodzajami
transportu w komunikacji zaréwno krajowej jak i miedzynarodowe;j.

Kontenery wielkie budowane sg w kilku wersjach:

- Kontenery wielkie budowane zamkniete o ksztalcie prostopadloscia-
nu. Maja one sztywng solidng konstrukgje.

- Kontenery specjalistyczne - chtodzone lub ogrzewane W ich wnetrzu
lub na zewnatrz mieszczg si¢ komory z agregatami.

- Kontenery specjalne, otwarte, w ktorych $ciany boczne oraz dach nie
posiadajg trwalego poszycia. Wsrdd nich wystepujg réwniez kontene-
ry zbiornikowe przeznaczone do przewozu cieczy i gazdw.

Ze wzgledu na przeznaczenie i rozwigzania konstrukcyjne rozréznia-
my kontenery:

- kontener uniwersalny ogoélnego przeznaczenia,

— kontener z otwartym dachem,

— kontener o bokach otwartych,

- kontener z otwartym bokiem i dachem,

- kontener platforma,

- kontener cysterna,

— kontener do tadunkéw masowych,

— kontener do tadunkéw statych luzem,

— kontener z wentylacja,

— kontener chlodniczy,

- kontener izotermiczny,

- kontener ogrzewany,

- kontener termiczny,

— kontener termiczny mechanicznie chlodzony.

Przemieszczanie jednostek fadunkowych kontenerowych jest uzalez-
nione od rodzaju transportu, do ktérego s3 one przystosowane:
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- naziemnego — drogowego, szynowego, morskiego;

- powietrznego - lotniczego i naziemnego.

Cecha charakterystyczng konteneréw wielkich jest to, ze maja jedna-
kowe szerokosci i wysokos$ci, natomiast za podstawe diugosci przyjeto
wymiar kontenera 1 A dodajac tzw. luz ,manipulacyjny’, ktéry wyno-
si 76 mm. Wymiary dla konteneréw typu C i D ustala si¢ w nastepujacy
sposob: dzieli si¢ wymiary kontenera 1 A na 2 i na 4. Natomiast wymiar
kontenera typu B ustalono jako wymiar posredni.

W transporcie rozpowszechnione sa kontenery ISO. Wymiary cha-
rakterystyczne dla kontenerow serii 1 ISO przedstawiono w tabeli 11.3.

Tabela 11.3. Wymiary dla konteneréw serii 11SO

Kontenery serii 11SO
Typ Wymiary w [mm] Masa brutto | Wielkos¢ | Pojemnosé
kontenera dlugosé szeroko$¢ | wysoko$é wkN w stopach wcm?
1A 12192 2438 2438 304,80 40 60
1B 9125 2438 2438 254,00 30° 46
1C 6 058 2438 2438 203,20 200 30,5
1D 2991 2438 2438 101,60 10 14,3
1 kN =100 kg
1 stopa = 12 cali = 3004,8 mm
Zrédto: E. Januta, T. Trus, ABC magazyniera, Krosno 2010
i ' 1D 1

Rys. 11.6. Wspétzaleznos¢ wymiarowa kontenerow wielkich serii 11SO
Zrédto: E. Januta, T. Tru$, ABC magazyniera, Krosno 2010
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W konteneryzacji wazng role odgrywa wspotzalezno$¢ wymiarowa kon-
teneréw wielkich serii ISO. Warto wiedzie¢, ze wspolzalezno$¢ wymiarowa
musi wspolgrac z jednostkami fadunkowymi, srodkami transportowymi,
jak réwniez z przestrzeniag magazynowy (rys. 11.6).

Podmiot gospodarczy, ktory chce istnie¢ i konkurowa¢, szczegélnie
w aspekcie globalnym, po prostu jest zmuszony wykona¢ outsourcing
operacji magazynowych, w konsekwencji podja¢ kooperacje z wyspe-
cjalizowanymi firmami, ktére oferujg ustugi magazynowania o wysokim
standardzie.

11.4. Optymalny spedytor

Nalezy od poczatku zatozy¢, ze optimum jest to pewna jakos¢, do kto-
rej si¢ permanentnie dazy. Stale doskonalenie, innowacyjnos¢ w zakresie
spedycji z jednej strony, ale z drugiej bariery, ktére wytwarzajg koszty, to
pewnego rodzaju quantum spedycji.

W praktyce istnieje pie¢ wymagan wobec optymalnego spedytora. Sg to:
- czas,

- koszt,

- pewnos¢ i niezawodnosc,
- elastycznos¢,

- dyspozycyjnos¢.

Wewnatrz tych wymagan (czynnikéw) funkcjonuje model optymal-
nego spedytora.

Chodzi po prostu o to, zeby np. towar dostarczy¢ jak najszybciej, po
jak najnizszej cenie, w sposob niezawodny itd.

Praktyka realna to taka, ze mobilny spedytor decyduje w trakcie wy-
konywania operacji transportowej o sposobie przemieszczenia tadunku.
Istotna jest tez konkurencyjnos$¢, bo oczywiscie wymusza ona, obok ob-
nizenia cen frachtu, takze lepsze i bardziej dogodne warunki obstugi lo-
gistyczno-spedycyjne;j.



12. Informatyka w dziatalnosci
spedycyjnej

12.1. Pojecie i zakres technologii informatycznych

W strukture logistycznych technologii informatycznych wchodza ze
wzgleddéw oczywistych: sprzet komputerowy, oprogramowania réznych
systemow, systemy tacznosci i bazy danych. Wszystko to razem stanowi
podstawe technologii informatycznych, ktére w firmach wszelkiego typu
sg po prostu niezbedne.

Wieksze i srednie firmy z reguty posiadaja systemy MRP II lub tez ERP.
Ponizej przedstawiamy schemat realizacji podstawowych funkcji podmio-
tu gospodarczego (rys. 12.1).

Systemy klasy MRP Il

Funkcjonowanie systemu klasy MRP II w przedsi¢biorstwie produkcyj-

nym mozna zobrazowa¢ w nastepujacy praktyczny sposdb:

— klient sktada telefonicznie zamoéwienie na produkt, podajac numer ka-
talogowy,

- pracownik przedsiebiorstwa — dzial zbytu - przyjmuje zamowienie —
uruchamia w systemie ekran zamoéwien, wpisuje kod klienta, date za-
mowienia, forme platnosci, adres wysylki, pozycje zamdwienia,

- dane zostaly wprowadzone i przetworzone w systemie, moze si¢ oka-
zaé, Ze w magazynie jest dostepna tylko czes¢ produktow,

- co w takiej sytuacji?

- kiedy moze otrzymac nastepna dostawe?



12.1. Pojecie i zakres technologii informatycznych 165

BOM - zarzadzanie
strukturami

konstrukcyjnymi
DEM — zarzadzanie [« R DRP - planowanie
popytem SOP —planowanie zapotrzebowania na
sprzedazy i produkcji zasoby dystrybucyjne

A

h 4

RCRP - zgrubne
MPS —tworzenie gtéwnego |« planowanie zdolnosci

harmonogramu produkgcji produkcyjnych

. CRP — planowanie
- <+
PUR — zakupy MRP pIanqwame zdolnosci produkcyjnych
materiatéw i ustug potrzeb materiatowych

1/0C - sterowanie

SFC - zarzadzanie — stanowiskiem

warsztatem produkcyjnym roboczym

Rys. 12.1. Minimum MRP II
Zrédto: E. Januta, T. Trus, Gospodarka elektroniczna, 2010

Aby méc dokona¢ odpowiedzi na pytania nalezy:

Sprawdzi¢ bilans w ramach funkgji systemu MRP - jezeli na produk-
cji jest nadwyzka, to produkcja w toku ma niezarezerwowang partie
produktu i t¢ nadwyzke mozna byloby przeznaczy¢ dla wlasnie tego
klienta; jezeli takowej partii nie ma, to nalezy przeprowadzi¢ symulacje.
Uruchomi¢ parti¢ poprzez modul ,,Planowanie i symulacja’, ustalajac
jej termin i koszt.

Jezeli klient dokona akceptacji, nastapi wowczas korekta zamdwienia
i stworzenie zlecenia na produkgje.

System generuje dokumentacje¢ warsztatowa zgodnie z rozwinigciem
konstrukcyjno-technologicznym, a przy tym uwzgledniana jest struk-
tura wyrobu, ujeta w module ,,Techniczne przygotowanie produkcji”
Planowane muszg by¢ zasoby pracy tzn. uwzglednienie dostepnosci sta-
nowisk pracy oraz ustalony harmonogram dostaw dla danego zlecenia.
Istnieje ponadto w systemie mozliwo$¢ monitorowania stosunku kosz-
tow rzeczywistych do wielkosci planowanych w ramach zlecenia.
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- W module ,Techniczne przygotowanie produkcji” wykorzystuje sie tzw.
zestawienie strukturalne wyrobu, ktére powstaje w dziale konstrukcyj-
nym producenta.

— Jako ze podstawg tego systemu jest kartoteka indekséw materialowych,
w zaleznosci od rodzaju indeksu pojawiaja si¢ odpowiednie tzw. kar-
ty i s3 to:

o karta - ,Dane gléwne’,

o karta - ,,Produkcja’,

o karta - ,,Sprzedaz’,

o karta - ,,Skfadnik’,

o karta - ,,Struktura’,

o karta - ,Operacja’,

o karta - ,Kalkulacja”.

W module ,,Planowanie produkcji” znajduje si¢ harmonogram, przy
czym modul zawiera dwa sposoby harmonogramowania, z czego mozna
wybra¢ tylko jeden sposdb, a mianowicie:

- harmonogramowanie do przodu - przy wykorzystaniu dostepnych za-
sobow, przy uprzednio ustalonym planie,

- harmonogramowanie wsteczne — stosuje si¢ przy ustalaniu terminu
rozpoczecia produkgji i okreslenia tzw. waskich gardet.
Harmonogram produkcji stanowi podstawe do wszczecia produkgji,

a najego bazie nastepuje zbilansowanie potrzeb materialowych, niezbed-
nych do produkgji. Jezeli okaze sie, ze ilo$¢ zapaséw ,,na produkeje” jest
niewystarczajaca, to system zasygnalizuje potrzebe zamoéwienia i zakupu
materialéw z adnotacjg czasu niezbednej dostawy. W module ,,Zamo-
wienia wlasne” nastepuje wygenerowanie harmonogramu zakupdéw oraz
dokonanie zamoéwienia do dostawcow — moze to by¢ drogg elektronicz-
ng lub tradycyjng®.

- realizacja dostawy i sprawdzenie jej w obszarze modutu ,,System kon-
troli i jako$ci” - zostaje ona przyjeta na magazyn dokumentem PZ
w ramach modulu ,Gospodarka materialowa’,

- nastepuje realizacja zlecenia,

# E.Janula, T. Trus, Gospodarka..., op. cit., s. 119-125.
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- raportowanie rejestracji produkcji stanowi podstawe do wyliczania
kosztéw rzeczywistych,
- po zakonczeniu produkcji wyrobu nastepuje przyjecie na magazyn,

a modul ,,Sprzedaz” pozwala wystawi¢ fakture, list przewozowy,

- faktura wystawiana jest w rejestrze ksiegi gldownej modutu finansowo-

-ksiegowego,

- po rozliczeniach nastepuje zamkniecie calego cyklu.

Funkcjonowanie systemu, ktory zostal wyzej przedstawiony i zobrazo-
wany jest czyms normalnym w duzej lub $redniej, ale mobilnej firmie. Wy-
nika to z faktu, na ktéry wskazywali$my juz wczesniej, ze system, zaréwno
w kosztach zakupu jak i funkcjonowania, jest kosztowny. Jego amortyza-
cja nastepuje szybko, ale tylko wtedy, kiedy jest permanentnie uzywany.

Zupelnie inna sytuacja jest w firmach matych. Tutaj wysokie kosz-
ty zakupu i dostgpu do ktéregos z ww. systemdw stanowig skuteczna,
chociaz oczywiscie negatywna, bariere. Ale brak systemu praktycznie
uniemozliwia skuteczng dzialalno$¢ i powoduje utrate konkurencyjno-
$ci. Sa oczywiscie jeszcze firmy, ktére przy pomocy tradycyjnego In-
ternetu, programow ksiegowych, telefonu i faksu, probujg prowadzi¢
dziatalnos¢. Jest to jeszcze mozliwe, ale realnie te firmy staja si¢ coraz
bardziej niszowe.

Systemy zintegrowane nie wykluczajg oczywiscie uzywania dokumen-
tow papierowych. Tutaj uzywa sie standardéw EDI. EDI jest to skrot od
nazwy z jezyka angielskiego Electronic Data Interchange, a oznaczajacy
w ttumaczeniu - Elektroniczng Wymiang Danych.

EDI integruje dziedziny informatyki z telekomunikacja, umozliwiajac
eliminacje tradycyjnych dokumentéw, a tym samym zwiekszajac efektyw-
no$¢ dzialan logistycznych.

Umozliwia bowiem szybkie przekazywanie informacji, ktére zawarte
sa w dokumentach. Wystandaryzowane i akceptowalne globalnie formaty
danych powoduja, ze wszyscy uczestnicy wymiany danych uzywaja tego
samego jezyka. Polega to na wymianie danych w ustalonym uprzednio
formacie, pomiedzy systemami informatycznymi. Dane te przetwarzane
moga by¢ przez komputer automatycznie.

EDI stanowi podstawe Rynku Elektronicznego - technologii stano-
wigcej podwaline takich strategii jak JIT (Just in Time), ptatnosci elek-
troniczne itp. (rys. 12.2.).
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PRODUKCIA |

TRANSPORT ' b J/ ,
. 4 | ksigcowos¢ |

| zmoeatRzENE | | E D I ' PLATNOSCI

| * MONITORING
PROJEKTOWANIE | __/ |

| FAKTUROWANE | h >

Rys. 12.2. Zakres wymiany informacji przy wykorzystaniu EDI
Zrédlo: E. Januta, T. Trus, Gospodarka elektroniczna, 2010

EDI okresla sposob dokonywania wymiany pomigdzy komputerami
stron, dokfadnie okreslonych co do formatu komunikatéw. Istniejg czte-
ry standardy komunikatéw EDI i s to:

- EDIFACT - jedyny standard miedzynarodowy, ma zastosowanie prze-
waznie poza krajami Ameryki Péinocne;j,

— ANSI ASC X12 - amerykanski standard i stosowany gléwnie w Ame-
ryce Péinocnej,

- TRADACOMS - rozwijany przez ANA (Article Numbering Assoca-
tion) — standard stosowany w handlu detalicznym w Wielkiej Brytanii,

- ODETTE - standard stosowany w europejskim przemysle motoryza-
cyjnym.

Cele wdrozenia systemu jako elementu strategii podmiotu przedsta-
wia sie¢ nastepujaco:

- pozyskiwanie nowych klientow,
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efektywnos¢ sprzedazy

szybka reakcja na pytania klientéw,

systematyzacja opracowan rynkowych,

integracja danych o kontaktach z klientami z systemami klasy ERP.
INTEGRACJA Z SYSTEMAMI ERP:

zarzadzanie finansami — ksiegowos¢;

produkgja;

dystrybucja;

zarzgdzanie zasobami ludzkimi.

System CRM posiada trzy zasadnicze obszary funkcjonowania:
operacyjny,

analityczny,

komunikacyjny (rys. 12.3).

OBSZARY FUNKCJONALNE
W SYSTEMIE CRM

KOMUNIKACYINY

OPERACYJNY

ANALITYCZNY

4l

. . e, - dane z systeméw ERP - kontakt z klientem —
- rejestracja zamowien - zarzadzanie sprzedaza osobisty, polaczenia

- prowadzenic baz i marketingiem glosowe, faks, poczta
danych klientow ] ?
- zarzadzanie
sprzedaza

elektroniczna,
telekonferencje

Rys.12.3. Obszary funkcjonalne sytemu CRM

Zrédlo: opracowanie wlasne
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E-podpis

Podpis elektroniczny (e-podpis) nalezy pojmowac jako zbidr technik,
ktére majg na celu potwierdzenie autentycznosci dokumentu oraz osoby,
ktéra dany dokument podpisata.

Dokumentacja opatrzona podpisem elektronicznym przyspiesza prze-
plyw informacji, wspomaga dziatania cywilnoprawne, a takze zmniejsza
koszty dziatalnosci podmiotu gospodarczego.

Producenci systeméw informatycznych zarzadzania posiadaja stale
oferty, w ktérych znajduje si¢ mozliwos¢ korzystania z podpisu elektro-
nicznego.

Zlozenie podpisu elektronicznego na dokumencie wymaga od przed-
siebiorcy posiadania zestawu skladajacego si¢ z:

— karty kryptograficznej,

— certyfikatu kwalifikowanego,

— czytnika kart kryptograficznych,

- oprogramowania stuzacego do skladania podpisu elektronicznego.

Podpis elektroniczny powoduje zmniejszenie kosztéw w zakresie dru-
kowania i przesytania droga pocztowa dokumentdéw papierowych, a za-
tem pozwala zaoszczedzi¢ czas i pienigdze. Internet umozliwia przestanie
faktury za pomoca poczty elektroniczne;j.

Niestety mozliwosci techniczno-informatyczne nie wystarczg by trak-
towa¢ na réwni e-faktury i faktury tradycyjne.*.

Generalnie powstaly odpowiednie uregulowania prawne, ktdre okre-
slaja warunki, jakie muszg spelnia¢ faktury elektroniczne:

- e-fakture mozna wystawi¢ po otrzymaniu uprzedniej zgody odbiorcy.

Potwierdzenie zgody powinno mie¢ forme pisemna lub elektroniczna,
- gwarancja autentycznosci pochodzenia dokumentu poprzez zabezpie-

czenie podpisem elektronicznym za pomocg waznego kwalifikowane-

go certyfikatu,
— nalezy opatrzy¢ e-fakture znacznikiem czasowym, ktdry jest autoryzo-
wany przez Centrum Certyfikacji,

* Szerzej E. Janula, T. Tru$, Gospodarka..., op. cit., s. 49-51.
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- e-faktury powinny by¢ archiwizowane w formacie, w ktérym zostaly
przestane, w taki sposdb, aby gwarantowaly autentyczno$¢ ich pocho-
dzenia w trakcie calego okresu przechowywania. Archiwizacja do-
kumentacji musi umozliwia¢ udost¢pnienie dokumentéw organowi
podatkowemu lub kontroli skarbowej w kazdym momencie.

Proces podpisywania dokumentéw elektronicznych sklada sie z kilku

etapow, ktore przedstawiono na rysunku 12.4.

Przestanie dokumentu w formacie

UMOFIZBHIE L . —l\ PDF do oprogramowania, w
elekironicznego w systemie ) Kirym skiada sig podpis

o elektroniczny

~=

Uruchomienie procedury
Podpisanie dokumentu za podpisania dokumentu przez

pomoca certyfikatu 4 | oprogramowanie

kwalifikowane«go (format PDF zawiera specjalne pole,

przeznaczone na umieszczenie

podpisu)
Wprowadzenie oznaczenia ", Odestanie podpisanego
czasowego, poswiadczonego dokumentu w formacie PDF
przez Centrum Certyfikacji /| do systemu informatycznego

~>

Archiwizacja dokumentow /‘— Wystanie dokumentu do odbiorcy
w formacie PDF \‘— za pomoca poczty elektronicznej

Rys. 12.4. Schemat podpisywania dokumentu elektronicznego e-podpisem
Zrédto: E. Januta, T. Trus, Gospodarka elektroniczna, 2010
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Informacja jest elementem orientacji rynkowej przedsiebiorstw i jed-
nocze$nie jej nadrzednym celem. Stanowi bowiem podstawowy czynnik
wykorzystywany do usprawniania kluczowych proceséw w celu redukeji
kosztow dzialalno$ci przy jednoczesnym spelnieniu wymagan klienta.

Latwy dostep do informacji w stosunkowo krétkim czasie niezaleznie
od miejsca pobytu oraz mozliwos¢ bezpiecznej wymiany z partnerami jest
gléwnym czynnikiem, ktéry integruje przedsi¢biorstwa w tancuchach do-
staw, a rezultatem jest budowanie przewagi konkurencyjne;j.

Rozwdj technologii informacyjnych stanowi podstawe dla sukcesu
kazdego przedsiewzigcia, a tym samym podnosi range informacji, ktorej
wszechstronne zastosowanie z wykorzystaniem technik teleinformatycz-
nych jest kluczowym wyzwaniem dla dziatalnosci biznesowe;j.

12.2. Dokumentacja elektroniczna w systemie
spedycji

Nie trzeba udowadnia¢, ze Internet ma dzi$ olbrzymi wplyw na funkcjo-
nowanie firmy spedycyjnej. Spedytor byl, jest i bedzie typowym posred-
nikiem na rynku ustug transportowych. Kiedys$ obawiano sie, ze Internet
wyeliminuje spedytoréw z rynku, dzisiaj jednak utrwalila si¢ jego pozycja
jako bardzo istotnego elementu wspierajacego firme spedycyjna.

Doskonale wiemy, czym jest Internet. Natomiast pojecie ekstranet jest
dla wielu jeszcze ludzi pojeciem do$¢ tajemniczo brzmigcym.

Tymczasem w systemie gospodarczym, szczeg6lnie w aspekcie handlo-
wym, ekstranet jest nie tylko pojeciem czesto stosowanym, ale tez popu-
larnie stosowanym.

Generalnie na rynkach, systeméw B2B transakcje dokonywane w sy-
stemie ekstranet sa wyraznie tansze od analogicznych transakcji dokony-
wanych w systemie EDI.

Istnieje teoria, ze koszt jednej transakcji w ekstranecie moze by¢ cza-
sami nawet sto razy nizszy niz tej bez wsparcia systemowego - recznie.
Jako przyktad moga nam postuzy¢ zautomatyzowane transakcje rozli-
czania faktur.
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Dostepnos¢ do systemu B2B moze odbywac sie przy pomocy Interne-
tu, jednakze niektére podmioty gospodarcze udostepniaja swoje systemy
w sieci ekstranet — czyli oznacza to, ze polgczenia swojej sieci wewnetrznej
- intranetu, lecz niekoniecznie w caloéci — udostepniajg intranetem innej
organizacji lub klientom. Tworzenie ekstranetéw polega na udostepnianiu
wlasnych zasobow firmy innym klientom, lecz dostep do ekstranetéw nie
moze mie¢ charakteru publicznego. Otwartos$¢ rynku na ekstranety po-
lega gléwnie na komunikacji dostawcow i klientéw. Dane przesyltane za
pomocy ekstranetu sg szyfrowane, a korzystanie z tegoz systemu polega
na podaniu loginu i hasta®.

W rynku B2B najczeséciej pojawiajg sie dwa modele wyrdzniane ze
wzgledu na sposéb organizacji wymiany handlowej i s3 to: aukcyjno-
-przetargowy i katalogowy.

,/’ \\
RYNKI
BARTEROWE
o A v _
4 \\ - '/ / g
[ INTERNETOWEI |,
EKSTRANETOWE N | TOSJE;%YWE :
KATALOGI
\\\\‘ _ g I‘ B 2 B : \ /
N y
/ ) i = D __ 3 i //'/.‘. - i
y \ y N
‘l.". ; )/ I-_..
|" SYSTEMY | | SPOLDZIELNIE
| AUKCYINEB2B | ZAKUPOWE
\ A .
4 4

Rys. 12.5. Modelowe ujecie rynku B2B

4 Ibidem, s. 91-103.
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Szczego6lng odmiang tych modeli sa:
- rynki barterowe,
- gieldy towarowe - rynki pionowe,
— spoldzielnie zakupowe — alianse zakupowe.
Na rysunku 12.5. pokazano modelowa odmiang¢ w relacjach B2B.

12.3. Systemy oprogramowania komputerowego
stosowane w spedycji

Podstawowym systemem stosowanym w szeroko rozumianej logistyce
i spedycji jest TQS (tariff quora management and surreillance system).
Jest to dos¢ wszechobecny system uzywany do obstugi kontyngentéw ta-
ryfowych i nadzoru importu. Jest on prawnie obowiazujacy w Unii Euro-
pejskiej. Stosuje si¢ go na zasadzie Rozporzadzenia Komisji Europejskiej
nr 2454/1993 z lipca 1993 r.

TQS sklada si¢ z podsystemu wewnetrznego i zewnetrznego. Wewnetrz-
ny, to zbierajacy dane z urzedow i agencji celnych — w Polsce to system
CELINA. Zewng¢trzny, to funkcjonujacy w Ministerstwie Finansow. Tu
wymienia si¢ dane z DGTAXUD - departament ten zajmuje si¢ clami
oraz unig celng w Komisji Europejskiej. System TQS jest wazny w naszym
kraju. Polska jest bowiem krajem zewngtrznym Unii i nasza gospodarka
wschodnia intensywnie pracuje w systemach celnych.

System CELINA z peryferiami WEL - CEL w przypadku standardo-
wych procedur oraz OPUS w uproszczonych tworzy ,wrota celne” Unii.

Oproécz systemu TQS funkcjonuje réwniez Nowy Skomputeryzowany
System Tranzytowy (NCTS). Jego zadaniem jest obstuga wspdlnych pro-
cedur tranzytowych.

Coraz wigksza czes$¢ w systemach transakcji kupna-sprzedazy beda
stanowi¢ transakcje wykonane przy pomocy handlu elektronicznego
e-commerce.

E-commerce - jest procesem kupna towaru, jak réwniez ustugi, za-
inicjowanym z wykorzystaniem Internetu jako $rodka taczacego klien-
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ta z konkretng firma. Inaczej mozemy okresli¢ tego typu transakcje jako
proces kupna on line.

Swiatowa Organizacja Handlu (WTO), definiuje e-commerce jako
produkgje, reklame, sprzedaz i dystrybucje produktéw poprzez sieci te-
leinformatyczne.

Internetowa gielda ofert transportowych jest normalnym przedmio-
tem, ktory posiada swoje wyspecjalizowane strony WWW. Przewoznicy
umieszczajg na stronach swoje informacje. Rzecz jasna dostep do okre-
slonych stron ofert gieldowych majg abonenci gietdy.

Coraz czgsciej stosuje si¢ monitorowanie przewozu fadunkéw metoda
trachingu czyli $ledzenia fadunku przez internet. Dotyczy to fadunkow
transportowych drogami lgdowymi.

W relacjach spedytora z klientem czesto stosuje sie tez strategie ECR,
ktéra polega na wilaczeniu si¢ wszystkich uczestnikéw fancucha dostaw
do wspolpracy. Przesyla si¢ wtedy dane w okreslonym standardzie.

Popularne jest takze stosowanie technologii CMR.

System CRM z zasady byl budowany jako wewnetrzny w zarzadzaniu
podmiotem gospodarczym. Z czasem jednak systemy CRM powaznie
sie rozwinety. Cele wdrozenia systemu jako elementu strategii podmiotu
przedstawia sie nastepujaco:

- pozyskiwanie nowych klientow,

— efektywnos$¢ sprzedazy,

— szybka reakcja na pytania klientow,

- systematyzacja opracowan rynkowych,

- integracja danych o kontaktach z klientami z systemami klasy ERP.

Technologie informatyczne sg istotnymi szczeblami i rozgraniczenia-
mi wéréd firm. Firmy o duzych zasobach moga naby¢ mobilne, zarazem
drogie technologie. Z kolei male firmy szukaja recept w integracji dziatan
w miedzynarodowych sieciach spedycyjnych™.

Na rynku jest kilka duzych firm. Generalnie technologie informatyczne
zwigzaly firmy spedycyjne z producentami i dystrybutorami oprogramo-
wan. Praktycznie wiele firm zatrudnia lub wspélpracuje z informatykami
lub tez z wyspecjalizowanymi firmami informatycznymi.

4 Ibidem, s. 103-107.



13. Transport fadunkéow
ponadnormatywnych
i niebezpiecznych

13.1. Pojecie tadunku ponadnormatywnego
i niebezpiecznego

W ustawodawstwie polskim uzywa si¢ sformutowania transport nie-
normatywny. Natomiast w rozumieniu merytorycznym i potocznym,
rozumiemy ten rodzaj transportu w znaczeniu drogowym, w ktérym po-
ruszajacy sie po publicznych drogach pojazd przekracza co najmniej je-
den z parametréw dopuszczalnych odpowiednimi przepisami.

W Ustawie o drogach publicznych jest to pojazd lub tez zespot pojaz-
déw, ktérego nacisk osi wraz z tadunkiem lub bez niego sa wigksze od
dopuszczalnych, przewidzianych dla danej drogi w przepisach niniejszej
ustawy, albo ktérego wymiary i masa wraz z tadunkiem lub bez niego s3
wigksze od dopuszczalnych przedstawionych w przepisach o ruchu dro-
gowym.

Podziatu ponadnormatywnych fadunkéw najtatwiej dokonac ze wzgle-
du na wymiary, ci¢zar i ksztalt. Te czynniki wskazujg na mozliwo$¢ wy-
konania czynno$ci transportowych oraz dobranie odpowiedniego sprzetu
transportowego. W dalszej kolejnosci trzeba oczywiscie wystapic o zezwo-
lenie uzgodnienia transportu itd.

Fadunki w tym ukladzie dzielimy na:

- dlugie,
- cigzkie o skupionej masie,
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- ciezkie,
- wielkogabarytowe,
- wykraczajace gabarytami poza zwykle zestawy kolowe.

Zaczynajac od tych ostatnich, s to zazwyczaj konstrukcje stalowe, row-
niez niektére rodzaje maszyn i urzadzen. Cechg tych tadunkdw jest to, ze
ich cigzar nie powinien przekracza¢ 25 ton. Wymiary tez nie mogg dra-
stycznie przekracza¢ kodeksowych wymiaréw. Ladunki te mozna prze-
wozi¢ na zwyklych zestawach drogowych, ale wyposazonych w okreslone
urzadzenia, i oczywiscie muszg by¢ tez odpowiednio oznaczone.

Za fadunki wielkogabarytowe uznajemy natomiast te, ktére przy swo-
ich rzeczywiscie wielkich gabarytach posiadajg niewielkg mase. Mogg to
by¢ np. puste zbiorniki, kratownice konstrukcyjne. Tego typu fadunki nie
moga negatywnie oddzialtywac na nawierzchnie drogi.

tadunki cigzkie to takie, ktérych masa oscyluje w promilach 70-100 ton.
Tutaj dominujg w praktyce urzadzenia energetyczne, czesci konstrukeji
mostowych, portowych - $luzy, waly okretowe. Do przewozu tego typu
tadunkow, ktore w oczywisty sposob negatywnie wplywaja na stan drogi
- muszg by¢ stosowane specjalne, wieloosiowe pojazdy drogowe. Pojaz-
dy te poprzez wielos¢ osi, kol i specjalne hydrauliczne zawieszenia mu-
szg rozlozy¢ odpowiednio ci¢zar fadunku tak, Zeby nie uszkodzi¢ drogi.

tadunki dlugie moga dochodzi¢ do, a nawet przekracza¢, 50 metrow.
Tu rézne sg trasy, a w szczegolnosci tuki zakretow.

Z kolei tadunki niebezpieczne to materialy wybuchowe, fatwopalne lub
bardzo silnie toksyczne. W ich przypadku oprocz specjalnych pojazdéw -
resorowanie, specjalne poszycie — wazne sg rodzaje opakowan, ktére maja
nie tyle uniemozliwia¢, ile zminimalizowac ewentualne skutki wybuchu,
pozaru itd. Trzeba doda¢ w tym miejscu, ze, o ile istnieje mozliwo$¢, to
materialy radioaktywne przenosi si¢ koleja lub barkami §rodladowymi.
Pragmatyka dowodzi bowiem, ze istniejg wtedy wieksze mozliwosci za-
bezpieczenia®.

Do przewozu tadunkéw ponadnormatywnych, jak tez niebezpiecznych,
stosuje sie kilka grup pojazdéw przystosowanych konstrukcyjnie lub do-
raznie do tego typu fadunkow:

¥ Transport towaréw. Poradnik zleceniodawcy i przewoznika, (red.), A. Pacul-
ski, Verlag Dashofer, Warszawa 2006, s. 181-188.
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- naczepy zwykle, typowe o dtugosci platformy 13,0 m i wysokosci 1,35-

1,40 m,

- naczepy typu Mega, roznig si¢ od zwyktych naczep wysokoscia,
- naczepy typu Jumbo, o obnizanej podiodze,

- naczepy dluzycowe,

- naczepy niskopodtogowe ciezkie

- naczepy zaglebione,

- naczepy do przewozu zbiornikéw,

- naczepy do przewozu ci¢zkich maszyn,

- naczepy modulowe,

- naczepy modulowe specjalistyczne.

Z kolei do przewozu tadunkéw niebezpiecznych uzywamy réznych
pojazdow - tez cystern. W tym przypadku bardziej istotne — obok oczy-
wiscie konstrukcji - i potrzebne, s specjalne oznaczenia, takie jak pilot
oraz sygnaly swietle i dZwigckowe. Wazny jest takze wybor tras - w moz-
liwie jak najdalszej odleglosci od osiedli.

13.2. Wymogi prawne fadunkéw, opakowan

Wigkszos¢ obwarowan prawnych zawartych jest w ustawie Prawo o ruchu
drogowym. Art. 64. przywolanej ustawy przedstawia zasady dopuszczen
do ruchu pojazdéw przekraczajacych gabaryty wymiaréw lub tez inny
zestaw — oczywiscie fadunek plus pojazd.

W praktyce oznacza to, ze wszystkie bez wyjatku pojazdy, ktére prze-
kraczaja dopuszczalne: wymiary, mase lub naciski na osie, musza posiada¢
niezbedne zezwolenia, zeby mdc poruszac si¢ po drogach publicznych.

Szczegdtowe parametry sg przedstawione w dziale II Rozporzadzenia
Ministra Infrastruktury z 16 grudnia 2004 r.

Natomiast najbardziej typowe wymiary czlonowego zestawu czyli ciag-
nik siodlowy dwuosiowy z naczepg trzyosiowa przedstawiajg sie jak nizej.
- dlugos¢ 16-17 m,

— szeroko$¢ 2,55-2,65 m,
- wysokos¢ 4-4,2 m,
- masa 40 ton.
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Problemy zwigzane z klasyfikacjg drog zawarte s3 w Ustawie o drogach
publicznych. Waznym zagadnieniem, o ktérym mowa m.in. w art. 13 s3
koszty zwigzane z mozliwoscig jazdy pojazddw nienormatywnych. Tu tez
dolaczone sg konkretne stawki optat za przekroczenie poszczegdlnych
parametréw. Inny artykut - 41, wyréznia sprawy kosztéw przejazdow,
okreslenie tras przejazdéw, pojazdéw ponadnormatywnych, precyzu-
jac przy okazji, jaki podmiot jest obcigzony kosztami za wytyczenie tras
przejazdow.

Do kosztéw zgodnie z pragmatyka legislacji dotaczone jest rozporza-
dzenie, ktore reguluje szczegdtowe organizacje, realizacje ponadnorma-
tywnych przewozow.

Natomiast problemy pilotazu pojazdéw ponadnormatywnych regulu-
je rozporzadzenie Ministra Administracji i Spraw Wewnetrznych. Zwy-
kle pilotuje taki transport policja, rzadziej specjalne firmy uprawnione
do pilotazu.

Nie istniejg natomiast zgodnie z wymogami Unii, ktéra preferuje da-
leko idace zasady liberalizacyjne, Zadne formalne ograniczenia czy re-
gulacje dopuszczenia przewoznikéw do przewozu tadunkoéw, o ktérych
mowa powyzej.

Praktycznie kazda firma, ktéra dysponuje odpowiednimi ludzmi, a prze-
de wszystkim sprzetem transportowym i pomocniczymi, moze zajmowac
sie tylko tego typu transportem. W praktyce jednak funkcjonujg firmy
wyspecjalizowane, ktére z reguly zajmujg si¢ jakim$ wycinkiem tego typu
transportu. Istniejg np. firmy wyspecjalizowane w przewozie fadunkéw
szczegolnie dlugich, a inne w przewozie fadunkéw wyjatkowo cigzkich
itd. Nisze tego ponadnormatywnego transportu sg rozlegle, stad oplaca
sie inwestowac w sprzet, ludzi i urzadzenia peryferyjne®.

Zleceniodawca czy tez wlasciciel fadunku musi wlasnie z uwagi na spe-
cyfike wymagan poda¢ przewoznikowi lub tez spedytorowi caty pakiet in-
formacji, zeby mozna byto przygotowac i zrealizowa¢ przewoz.

Do tego typu danych naleza:

— dokladne gabaryty przesylki,
- ciezar tadunku,

* Podrecznik..., op. cit., s. 494-498.
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rodzaj fadunku - doktadna specyfikacja, ktora tez utatwia same czyn-
nosci transportowe,

- podanie miejsc zaladunku i roztadunku,

- czas realizacji przewozu,

- wszelkie inne informacje niezbedne dla przygotowania i realizacji prze-

WOZU.

Natomiast wykonujacy przewdz fadunku ponadnormatywnego musi
wykonac szereg przygotowan. Dlatego obok posiadania specjalistycznych
pojazdéw samochodowych, nalezy mie¢ tez do dyspozycji zespét ludzi,
ktérzy po prostu wiedzg, jak tadowaé, mocowac fadunki i nastepnie row-
niez prowadzi¢ transport.

Jezeli chodzi o samo ulozenie tadunku i mocowan, coraz cz¢$ciej firmy
postuguja si¢ odpowiednimi programami komputerowymi. Do progra-
mu wpisuje si¢ wtedy parametry tadunku -bardzo wazne sg tu np. srodki
ciezkosci tak, zeby fadunek zostal ulozony odpowiednio i stabilnie.

Problemem jest natomiast wybranie przewidywanej trasy transportu.
Drogi a nawet autostrady sg przystosowane do tadunkéw normatywnych.
Tu szczegolnie stabymi punktami moga by¢ mosty, wiadukty, tunele i tego
typu wezly techniczne. Bo wiadukty i tunele powinny przepuszczaé po-
jazdy o wysokosci do 4 m, tuki i ronda natomiast sg tak skonstruowane,
by mogly nimi przejezdzac zestawy o dlugosci maksymalnej 18,75 m.

Nawierzchnie z kolei powinny wytrzymywac przejazd zestawdw 40-to-
nowych przy 5 osiach oraz 44-tonowe przy szesciu osiach.

Zaklada sig, ze w regionach, gdzie funkcjonuja nowoczesne autostrady
i drogi szybkiego ruchu, to zestawy o dtugosci do 25 metréw, szerokosci
do 3,8 metra, wysokosci do 4,5 metra i wazgce do 60 ton powinny prze-
jecha¢. Niestety coraz wiecej jest zestawow przekraczajgcych te parame-
try. Dlatego nalezy drogi dobrze rozeznad, a jezeli droga jest znana tylko
z map, dobrze jest wysla¢ grupe rekonesansowa, ktéra dokona konkret-
nych pomiaréw. Problem bowiem jest tego typu, Ze s3 wiadukty, pod kto-
rymi przeswit jest nizszy niz zapisany w opisie technicznym drogi. Dwu-,
trzykrotne ponowne asfaltowanie podnosi poziom drogi o 15-20 cm i juz
podany teoretyczny przepust pod wiaduktem moze okaza¢ sig fikcjg. Cza-
sem tez trzeba bedzie dokona¢ nawet kosztownych ekspertyz starszych
mostow, bo wytrzymalos$¢ tych ostatnich z czasem moze si¢ zmniejszy¢
m.in. na skutek naturalnych proceséw wynikajacych ze zmeczenia ma-
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terialow lub tez — niestety czesto w Polsce spotykanego zjawiska — uzy-
wania niewlasciwych stali zbrojeniowych jak i niewlasciwych, gorszych
rodzajéw cementéw do budowy mostow.

Odrebnym zagadnieniem jest znowu transport fadunkéw niebezpiecz-
nych. O ile transportuje si¢ je w pojazdach o standardowych gabarytach,
to z kolei bardzo czesto przejazd odbywa sie w porze nocnej ze wzgledu
na mniejszy ruch lub tez zamyka si¢ na przejazd okreslony czas poszcze-
golne odcinki drég dla ruchu podczas przejazdu pojazdu lub kolumny
pojazdéw z tadunkami niebezpiecznymi.

13.3. Rodzaje dokumentacji wymagane przy
transporcie fadunkéw niebezpiecznych
i ponadnormatywnych

Dokumentacja dla transportu ponadnormatywnego, mimo nieprzerwa-
nego dazenia do uproszczen i liberalizacji, jest stosunkowo skompliko-
wana, a jej przygotowanie pracochtonne.

Procesy przygotowania dokumentacji to sukcesywne dzialanie toczace
sie w miare prac przygotowawczych i sg to dziatania gléwne oraz pdzniej-
Sze, majace miejsce juz w czasie trwania samego transportu:

— etapem pierwszym jest zapytanie ofertowe. W tym dokumencie zlece-
niodawca jest ze wzgledow oczywistych zobowigzany do przekazania
jak najwiekszej ilosci danych,

- drugi etap to konkretna oferta,

- zlecenie transportowe,

- potwierdzenie przyjecia zlecenia

- wnioskowanie o wydanie zezwolen,

- dalszych dokumentéw potwierdzajacych dokonanie uzgodnien,

— wnioskéw z rekonesansu tras,

- harmonogramu samego transportu.

Bardzo waznym dokumentem jest zezwolenie specjalne. Jego podsta-
wa s3 wymienione juz poprzednio akty prawne:
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Art. 64 Ustawy (ust. 4) z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu dro-
gowym wraz z pozniejszymi zmianami,

§ 2 ust. 1 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 16 grudnia
2004 roku w sprawie szczegdlnych warunkow i trybu wydawania ze-
zwolen na przejazdy nienormatywne,

Art. 104 ustawy z dnia 14 czerwca 1960 r. KPA z pézniejszymi zmia-
nami.

Zezwolenia pierwszego i drugiego rodzaju wydaje Starosta Powiatowy;,

trzeciego — Dyrektor Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad.
Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad moze scedowac swoje
uprawnienia na organ panstwowy lub samorzadowy.

Zezwolenie moze by¢ wydane w momencie, kiedy zostang zweryfiko-

wane stany drdg i mozliwosci techniczne.

W zezwoleniu specjalnym wydawanym na przejazd po ustalonej trasie

i w okreslonym czasie muszg by¢ zawarte:

wymiary, calkowita masa zestawu transportowego wraz z fadunkiem,
rozstawy osi oraz sily naciskow,

marka i numer rejestracyjny zestawu samochodowego,

dokumenty asekuracyjne:

a) tadunku,

b) pojazdu samochodowego,

doktadny przebieg trasy transportu,

termin przejazdu i oplaty,

szczego6lne warunki przejazdu.

Organ (podmiot), ktéry wydaje zezwolenie, wypisuje tez w dokumen-

cie — zezwoleniu specjalnym szereg innych warunkdéw. Najwazniejszymi
sa: ograniczenia predkosci, przedzial godzinowy z zaznaczonymi miej-
scami postojow. Waznymi elementami jest réwniez rodzaj pilotazu, jeden
czy dwoch pilotow.
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13.4. Koszty i umowy w transporcie fadunkow
ponadnormatywnych

Koszty transportu ponadnormatywnego sktadajg si¢ z wielu czynnikow.

Sa znacznie bardziej skomplikowane niz normalne normatywne koszty

transportu. Gdyby budowac¢ piramide kosztéw w uktadzie transportu po-

nadnormatywnego, to kolejng pozycja bylby koszt uzyskania zezwolen.

Dalej koniecznym jest przygotowanie i zabezpieczenie trasy przejazdu®.
Wreszcie koszty przymusowych postojow, objazdéw itp.

13.5. Transport tadunkow niebezpiecznych

Nadawca tego typu tadunku musi spetnia¢ trzy wymagania:

— prawidlowo okresli¢ fadunek niebezpieczny,

- przedstawic lub opracowac instrukcj¢ na wypadek wystgpienia zagro-
zenia,

- przygotowac fadunek w certyfikowanym opakowaniu.

Opakowania, jak juz pisaliSmy poprzednio, maja za zadanie chroni¢
zaréwno tadunek jak i otoczenie przed skutkami dziatania fadunkéw nie-
bezpiecznych. Ale nie ma superbezpiecznych opakowan.

W celu klasyfikacji towaréw niebezpiecznych wydzielono trzy podsta-
wowe grupy:

I - materialy bardzo niebezpieczne,

IT - materialy niebezpieczne,

I1I - materiaty o nieznacznym stopniu niebezpieczenstwa.

Opakowania oznaczone sg — zaleznie od odpornosci - literami X, Y, Z.

Materialy niebezpieczne posiadajg tez specjalne miedzynarodowe ozna-
czenia.

# Zob. T. Trus, E. Januta, Ekonomika logistyki, Warszawa 2010, s. 169-171.
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Nalezy dodac¢, ze do transportu czesci tadunkéw niebezpiecznych musi
by¢, obok pilotazu, uzyta specjalna eskorta, czesto uzbrojona w bron au-
tomatyczng. Sg to wymogi wspolczesnego i perspektywistycznego swiata.
Czesto bowiem zdarzajg si¢ proby zdobycia niektdrych towarow z grupy
niebezpiecznych przez terrorystow czy pospolitych bandytow.

Nadmienic¢ takze nalezy, ze w wypadku transportu broni, amunicji itd.
obowigzujg odrebne przepisy. Mowa oczywiscie o tadunkach handlowych,
a nie broni przewozonej przez wojsko dla uzytku wlasnego.

Dodatkowym dokumentem wymaganym przy transporcie broni, amu-
nicji jest $wiadectwo koncowego uzytkownika. Tego typu dokument wy-
daje albo rzad albo w szczegélnych wypadkach ambasada panstwa na
terenie obcym.

13.6. Transport multimodalny przewozéw
ponadnormatywnych

Sa to tadunki ponadnormatywne, ktére podrézujg réznymi $rodkami
transportu. Takim przykladem moze by¢ transport poszczegélnych seg-
mentow samolotow klasy Airbus - réznych mutacji i typéw z poszcze-
golnych panstw Europy do Tuluzy (Francja), ktora jest ostatecznym
producentem samolotu. Otdz z Niemiec czy Wloch czgséci samolotu (ale
sa to np. cale platy czy poszczegolne czgsci kadtuba) transportowane sa
specjalnym samolotem o przebudowanym - znaczgco wigkszym kadtubie
na lotnisko wojskowe, a potem przewozone do portu u ujscia Gironde’y.
Tam poszczegdlne czesci sg przetadowywane na wielka barke rzeczno-
-morska, ktéra plynie ok. 120 km w gére rzeki. Ostatnie 80 km moduly
przemieszczaja si¢ w wielkich kontenerach samochodowych lub kolejo-
wych.

W wypadku tadunkéw ponadnormatywnych wielkogabarytowych lub
wyjatkowo cigzkich, tam gdzie mozna, transportuje si¢ je droga wodna.
Barki po prostu moga przewozi¢ wigksze i ciezsze fadunki. Niestety nie
w Polsce, o czym juz pisalismy. Dopiero tam, gdzie brakuje drég wodnych,
fadunki przetadowuje si¢ na srodki transportu ladowego. Koleje paradok-
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salnie, nie mogg przewozi¢ niektérych tadunkéw - szczegdlnie koleje ze-
lektryfikowane, bo przeszkadza wtedy sie¢ i stupy trakcyjne. Stad trzeba
czesto siega¢ po transport samochodowy. Niektore dworce pasazerskie
maja tez zbudowane zawezajace perony. Wtedy przejazd nawet np. ro-
syjskich szerszych wagonéw, ale przestawionych na normalne wdzki jest
niemozliwy. Jako przyklad mozna poda¢ stacje Zabrze, ktora wszelkie
szersze o dostowne centymetry wagony, muszg objezdza¢ przez boczng
linie Zabrze Makoszowy. Dobrze, Ze jest taka linia kolejowa, ktérg moz-
na oming¢ przez waski przelot.

Przeladunki nie sg juz problemem. Wielkie suwnice i dzwigi specjali-
styczne, dos¢ dobrze radza sobie z wszelkimi rodzajami tadunkow. Wiel-
kie samoloty transportowe posiadajg wtasne suwnice pokladowe lub tez
przy cigzkich lub wielkich fadunkach mozna si¢ postugiwa¢ rolkami po-
kladowymi.



14. Marketing w firmie spedycyjnej

14.1. Marketingowa koncepcja dziatalnosci podmiotu
ekonomicznego

Coraz szybciej zmieniajaca sie rzeczywistos¢, postep globalizacji oraz caty
szereg innych proceséw wymusza konieczno$¢ zaréwno adaptacji jak i per-
spektywicznego spojrzenia na dzialalno$¢ ekonomiczna.

Marketing staje si¢ w tej dialektycznej rzeczywistosci innowacyjnym na-
rzedziem zarzadzania calym podmiotem spedycyjnym poprzez permanen-
tne analizowanie sytuacji oraz wdrozenia marketingowej koncepcji pracy.

Marketingowa koncepcja dziatania, rowniez spedycyjnego, opiera
sie na:

— scharakteryzowaniu docelowego wyniku,

- identyfikacji potrzeb klienta dysponujacego przesylka do przestania,

— kooperacji wszelkich dzialan marketingowych w strukturze catego
podmiotu,

- wypracowania zysku netto.

Charakterystyka i analiza rynku docelowego wiaze sie z szeregiem pro-
ceséw analitycznych czyli z segmentacjg rynku, a przedtem jeszcze przy-
jeciem kryteriéw analizy.

Bo kierujac swoja oferte do konkretnego odbiorcy, spedytor musi po
prostu dysponowac szeregiem informacji o nim. Oferta powinna - a tu
juz wchodzg aspekty socjotechniczne — by¢ po prostu komplementarna
i budzi¢ zainteresowanie.

Jesli ta pierwsza oferta nie zainteresuje wystarczajaco potencjalnego
klienta, to wszelkie uzupelnienia czy kierowanie kolejnej, chociazby bar-
dzo interesujacej nie wywrze juz pozadanego efektu.
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Firmy spedycyjne operuja gléwnie w obszarze B2B czyli business to
business. Ten rynek, mimo ze rozszerza si¢ i przechodzi ewolucyjny po-
step w kierunku innowacyjnosci, jest jednak hermetyczny w kategoriach
informacji i jego wewnetrznej znajomosci. Dlatego informacja o potrze-
bach klienta musi stanowi¢ w dziatalnosci marketingowej firmy spedy-
cyjnej aspekt podstawowy. Bo tylko bardzo dobra znajomos¢ rynku moze
by¢ podstawg do zlozenia oferty interesujacej dla klienta, a rownoczesnie
konkurencyjnej wobec innych podmiotéw spedycji.

Niektére wielkie firmy spedycyjne powolujg nawet swoje wewnetrzne
sztaby pracujgce na ogolnych zasadach sztabow wojskowych. Podstawo-
we komorki w tego typu strukturze to dziaty:

- informacyjny,
- sytuacyjny,
- operacyjny.

Oczywista jest relacja pionowa miedzy tymi dzialami. Tzn. informacyj-
ny, podzielony na kilka sekcji, zbiera r6znymi sposobami informacje na
temat rynku, klientow, konkurencji itd. Niejednokrotnie uzywa si¢ w tym
celu wywiadowni gospodarczych.

Sytuacyjny - na podstawie informacji uzyskanych z dziatu informacyj-
nego opracowuje obrazowanie sytuacyjne — zazwyczaj w kilku wariantach.

Operacyjny - z kilku alternatywnych wariantéw wybiera si¢ ten op-
tymalny i tym samym podpowiada zarzadowi kierunek decyzji strate-
gicznych w zakresie rozwoju firmy, jak tez konkretne posuniecia typu
zlozenie takiej a nie innej oferty konkretnemu, potencjalnemu klientowi,
o ktérym si¢ juz duzo wie. Sama oferta, jak juz pisalismy wyzej, oprocz
zawartos$ci merytorycznej musi zawiera¢ rowniez niezbedny tadunek
public relations (PR). Dlatego do pisania ofert zatrudnia si¢ rowniez ty-
powych piarowcow.

Dla porzadku nalezy przypomniec, ze oprocz obszaru B2B, wystepuje
réwniez w firmach spedycyjnych marketing nakierowany na:

- klientow indywidualnych,

— klientéw typu organizacje non profit,
- marketing ustug,

- marketing partnerski.

Warto zwrdci¢ uwage na te ostatnig pozycje. Ta forma marketingu roz-
winela si¢ szczegolnie w ostatniej dekadzie XX wieku. Tu tez czesto sig
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siega do PR-u, zeby utrzymac i rozszerzac relacje z klientami. Wg zasady,
ze tansze jest utrzymanie starego klienta niz zdobywanie nowego.

Wazne s3 réznego rodzaju pakiety stosowane wobec klientow, czesto
kontakty, a rowniez tez lezagce w sferze PR-u kontakty miedzyludzkie.

Cechami ustug spedycyjnych sa:

- niematerialno$¢,

- nierozdzielnos¢,

- réznorodnos¢,

— nietrwalos¢,

— brak przewlaszczenia.

Dzialania z pogranicza socjotechniki i psychologii odgrywaja wioda-
ca role. Np. ustuga spedycyjna, mimo ze oceniona by¢ musi jako bardzo
specyficzna formuta towaru, jednak materialnym towarem (czy wytwo-
rem) nie jest. Z tego punktu widzenia ustuge spedycyjna mozna komplek-
sowo oceni¢ dopiero po jej wykonaniu. Ryzyko jest wigc spore. A ocena
bardzo subiektywna, mimo wielu czynnikéw natury obiektywnej, i cze-
sto zawodna.

W ustugach, w odréznieniu od produktu czy dystrybucji, wystepuje nie-
rozlacznos¢ miedzy konsumpcjg a samym procesem $wiadczenia ustugi.

Réznorodnos¢ ustug spedycyjnych jest oczywista. Coraz wiecej ustug
jest niepowtarzalnych, niestandardowych. Stad, mimo dgzenia do stan-
daryzacji, firma spedycyjna musi by¢ réwniez mentalnie (personel kie-
rowniczy i zaloga) przygotowana na podjecie ustug niestandardowych.

Ustugi spedycyjne nie moga by¢ magazynowane, sktadowane itd. Spe-
dytor musi sprzeda¢ swa ustuge w okreslonym odcinku czasu, miejsca itd.
Spedytor nie ma przy tym raczej wplywu na wielko$¢ rynku ustug. Ten
ksztaltuje sie obiektywnie.

Brak przewtaszczenia tez jest w tego typu ustudze oczywisty. Stad ka-
naly dystrybucji sg z reguly krétsze niz w przypadku débr rzeczowych™.

Wystepuje tez koncepcja mieszanego, czyli popularnie zwanego mix-
-marketingu.

Charakteryzuje si¢ on koncepcja tzw. czterech P. Sg to po prostu:

a) produkt - product,

>0 Por. Podrecznik..., op. cit., s. 584-589.
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b) cena - price,

) promocja — promotion,

d) dystrybucja - place.

W ustugach wprowadza sie coraz czesciej piate P, czyli ludzi — people.
Ale teoria marketingu poszla juz dalej. Do pieciu P dodano dwa kolejne:
— proces — process,

- $wiadectwo materialne - physical evidence.

Produkt sprzedawany na rynku spedycyjnym sklada sie z takich seg-

mentow jak:

- rodzaj,

— cechy,

- jakos$¢, zakres ustug,
- marka handlowa,

- gwarancje,

- reklamagje.

Raczej nie ma potrzeby przeprowadzania szczegdtowej analizy teoretycz-
nej poszczegolnych pojec. W kategoriach logiki s one spojne i jawne. Trze-
ba natomiast pamigtaé, co podkreslamy z calym naciskiem, ze dla klienta,
ktéry bezposrednio nie jest zaangazowany w proces wytwarzania ustugi
spedycyjnej, nie jest wazny sam proces, ale wylacznie ostateczny wynik.

14.2. Segmentacja rynku w dziatalnosci spedycyjnej

Rynek ustug spedycyjnych jest w praktyce, podobnie zresztg jak rynki
wyrobdw materialnych, strukturg heterogeniczng.

Segmentacja ma na celu rozdzieli¢ t¢ heterogeniczng strukture na cze-
$ci homogeniczne.

Tego typu proces obejmuje cztery zasadnicze etapy:
— zarysowanie rynku i analize rynku dla konkretnych ofert,
- przeglad kryteriéw pod katem optymalnego wyboru,
- rozeznanie poszczegdlnych segmentow.

Dla rynku dobr konsumpcyjnych kryteria segmentacji, bo i tam si¢ ja
stosuje, s3 zupelnie inne niz dla rynku ustug spedycyjnych.
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Podmiot typowo spedycyjny musi alternatywnie podja¢ jedng z czte-
rech decyzji:
A — wybdr konkretnego segmentu rynku wraz ze skonstruowaniem
dzialan marketingowych,
B - skoncentrowanie si¢ na kilku segmentach z wykorzystaniem pro-
gramoéw mix-marketingu,
C - przestanie (przedstawienie) tej samej oferty kilku klientom - cza-
sem wszystkim potencjalnym,
D - zaniechanie konkretnego segmentu - tj. dzialalnosci w jego obsza-
rze — ze wzgledu na brak popytu.
Segmentacja w praktyce stuzy do wyboru okreslonych kierunkéw dzia-
tan marketingowych, ale réwniez wzmacnia wlasng pozycje na rynku.

14.3. Systemy zarzadzania marketingowa firma
spedycyjna

Samo zarzadzanie podmiotem gospodarczym nosi cechy ogélne, wyni-
kajace po pierwsze z praktyki ekonomicznej, a po drugie z dorobku nauk
o organizacji i zarzadzaniu. Tu wazna jest szczeg6lnie, a nie przez wszyst-
kich doceniona, prakseologia i socjologia organizacji. Biznesmeni moga
i powinni czasem siggna¢ po podstawowe pozycje T. Kotarbinskiego
i M. Webera chociaz nie mozna powiedzie¢, ze czyta sie ich tatwo i przy-
jemnie’'. Ale tak bywa, gdy jaka$ pozycja zawiera potezny tadunek wiedzy.
Podejscie marketingowe to takie, ktére wywodzi si¢ réwniez z socjo-
logii organizacji, w ktérym rynek jest ostatecznym weryfikatorem efek-
tywnosci dziatan.
W praktyce firma powinna zbudowa¢ marketingowy plan strategiczny,
w ktérym powinny si¢ znalez¢ etapy:
A - ogoélne okreslenie strategii calego podmiotu
- okreslenie misji podmiotu,
- zawarcie strategicznych celéw dziatania,

> Szerzej T. Kotarbinski, Traktat o dobrej robocie, Warszawa 1978, s. 69-94.
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B - przeglad dotychczasowej dziatalnosci podmiotu wraz z jej otoczeniem
(o ile podmiot nie jest catkowicie nowy)
- marketingowy oglad i analiza sytuacji,
- analiza SWOT,
- wyciagniecie konkluzji metodologicznych,
C - formulowanie strategii marketingowe;
dokonanie segmentacji i wyboru rynku,
ustalenie celéw marketingowych,
okreslenie postulowanych wynikow,
- wypracowanie alternatywnych rozwigzan,
D - alokacja srodkéw, planowanie i monitorowanie dziatan
- wyznaczanie budzetu,
- wypracowanie programéw wdrozeniowych na okreslony odcinek
czasu (inaczej jest to taktyka dzialania),
- wnioski - czyli kontrola wynikow.
Mozna jeszcze, wracajac do pojecia misji podmiotu marketingowego,
znalez¢ odpowiedzi na kilka podstawowych pytan:
- W jakiej strukturze dziatasz?
— Jakie potrzeby klientéw chcesz zaspokajac?
— Jaki segment rynku chcesz obstugiwac?
- Czym Twoja firma dominuje nad innymi?
— Jakich ludzi Twoja firma zatrudnia (kwalifikacje i motywacja)?
- Jaka metodologig Twoja firma si¢ kieruje?

14.4. Strategie marketingowe firmy spedycyjnej

Dla podmiotu kierujacego si¢ koncepcja marketingowa cele strategiczne
sa tozsame z celami marketingowymi. Przy czym cele okreslaja, co firma
chce osiaggna¢, a strategie odpowiadaja na pytanie, jak to zrobic.

Nawet w firmie spedycyjnej cele powinny by¢ skonfrontowane. Musi
by¢ zalozony konkretny przyrost ustug, np. o 25% w ciagu 4 lat.

W celu analizy sytuacyjnej czesto dokonuje sie audytu spedycyjnego,
gléwnie w stosunku do srodowiska zewnetrznego — czyli struktur pod-
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miotu. Audyt, a w szczeg6lnosci wnioski ptyngce z niego, majg na celu
ukierunkowanie ryzyka w procesach decyzyjnych.

Przeprowadza si¢ tez analiz¢ SWOT. Mimo skomplikowanego skrétu,
chodzi po prostu o wykazanie zalet i mankamentéw podmiotu. Tu odpo-
wiedzi mogg wymusié np. wiekszg elastyczno$¢ praktycznej dziatalnosci’.

Innym, obok SWOT-u, modelem badawczym w kategoriach marketin-
gu moze by¢ model pigciu sit Portera. Ta metoda ma na celu okreslenie
pozycji przetargowej zaréwno dostawcow jak i nabywcéw oraz ujawnie-
nie ew. zagrozen, np. wskutek pojawienia si¢ na rynku nowych podmio-
tow — konkurentéw. Metoda pieciu sit Portera stuzy do ujawnienia natury
i intensywnosci konkurencji na rynku.

W okresleniu strategii firmy marketingowej stosuje sie tez model spo-
rzadzania macierzy (BCG). Ale ta metoda powinna by¢ stosowana tylko
przy duzych miedzygaleziowych podmiotach spedycyjnych ewentualnie
przy przewozach multimodalnych.

Samo sporzadzanie macierzy polega na podzieleniu rynku na cztery
kategorie. Ustugi w niskim udziale, ale oferowane na rynku progresyw-
nym, okredla si¢ symbolem znakéw zapytania. Sg to bowiem nowatorskie
dzialania na rynku. Dominujacg kategorig na rynku s3 podmioty nosza-
ce nazwe ,,gwiazd”. S3 jeszcze ustugi okreslone jako ,,dojne krowy”, czy-
li w dalszym ciagu charakteryzujace si¢ wysokim udzialem w rynku, ale
o regularnym tempie wzrostu. Kategori¢ czwartg stanowig tak zwane ,,huk
u nég”. To ustugi, ktérych tempo wzrostu juz wyraznie sabnie.

> Zob. P. Sikorski, op. cit. s. 288-292.
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15.1. Pojecie i istota ubezpieczen

Asekuracja i ubezpieczenie sg pojeciami stosunkowo dawnymi. Niezbyt
fadnie zaczynac od sformutowania typu ,starozytni Rzymianie”, ale rze-
czywiscie juz u schytku Republiki Rzymskiej funkcjonowato pojecie ase-
kuracji gtéwnie w stosunku do towaréw transportowanych (towarem byli
réwniez ludzie — niewolnicy) jak i do prowadzonej dziatalnosci gospo-
darczej. Ubezpieczali si¢ na przyktad przedsiebiorcy prowadzacy kopal-
nie siarki na Sycylii i w Kalabrii. Ubezpieczeniami zajmowali si¢ ludzie
wywodzacy sie z klasy ekwitéw oraz wyzwolency, ktorzy dochodzili w ten
sposob do wielkich majatkow, ale réwniez patrycjusze. Zatozyciel dyna-
stii flawijskiej, cesarz Wespazjan, byt nie tylko, zanim zostal cesarzem,
dowddcy legionu a pdzniej armii, ale rdwniez spedytorem, ubezpieczy-
cielem, a po trosze i lichwiarzem.

Ubezpieczenia dzielg si¢ na ubezpieczenia socjalne (osobowe) oraz na
ubezpieczenia materialne. O tym pierwszym systemie tylko dla porzadku
napiszemy, ze tworcg ubezpieczen w skali $wiatowej byt nie ktos inny jak
»zelazny kanclerz” Otto von Bismarck. Oczywiscie wprowadzit on ubez-
pieczenia spoleczne, gléwnie po to, by znaczaco ostabi¢ - poprzez wprowa-
dzenie realnego bezpieczenstwa socjalnego — walke klasowa. W znacznym
stopniu mu sie to zresztg udalo™.

>* E.Janula, Geneza polityki spolecznej, [w:] Polityka spoleczna,L. Frackiewicz
(red.), Katowice 1981, s. 6-24.



194 15. Ubezpieczenia transportowe

W kategoriach spedycji natomiast interesujg nas ubezpieczenia ma-
terialne, te, ktore dotycza przewozonego lub transportowanego tadunku
oraz caloksztaltu ustugi spedycyjne;j.

Warunki i zakres ubezpieczen materialnych regulowane sg poprzez
infrastrukture prawng zawartg w kodeksie cywilnym, czgsciowo rowniez
w kodeksie handlowym. Niektére fragmentaryczne aspekty tego typu
ubezpieczen sg regulowane réwniez w orzeczeniach i sentencjach Izb:
Cywilnej i Administracyjnej, Sadu Najwyzszego.

Caloksztalt ubezpieczen gospodarczych zawarty jest w artykule 805.
k.c. Zapis paragrafu pierwszego tego artykulu to stwierdzenie: ,,Poprzez
umowy ubezpieczenia zaklad ubezpieczen zobowiazuje si¢ spetni¢ okre-
slone $wiadczenie w razie zajscia przewidzianego w umowie wypadku,
a ubezpieczajacy zobowigzuje sie zaptaci¢ skladke”.

Artykulu tego nie stosuje si¢ natomiast do ubezpieczen w transporcie
morskim. Tu odniesien dotyczacych ubezpieczen nalezy szukaé w ko-
deksie morskim. Artykut 292. paragraf 1 k.m. (kodeks morski) stwierdza:
»przez umowe ubezpieczenia morskiego, ubezpieczyciel zobowigzuje si¢
w zamian za sktadke ubezpieczeniowa wyplaci¢ odszkodowanie za szkody
poniesione wskutek niebezpieczenstw, na jakie przedmiot ubezpieczenia
jest narazony w zwiazku z zegluga morsky”

Praktycznie brzmienie obu definicji zawartych systemowo w kodeksach
jestidentyczne, aczkolwiek kodeks morski ze wzgledéw oczywistych bierze
w znacznie wigkszym stopniu pod uwage, rowniez w kategorii ubezpie-
czen, aspekt klimatyczny, warunki atmosferyczne oraz inne wynikajace
z zywiolu morskiego.

Kodeks cywilny definiuje strony umowy zabezpieczenia:

- zaklad ubezpieczen, ktory jest zobowigzany wypelnic §wiadczenie, czyli
wyplaci¢ odszkodowanie.

- ubezpieczajacy, ktory obligatoryjnie placi sktadke, czyli zawiera umo-
we ubezpieczenia.

Z kolei artykul 808. k.c. zawiera tez odniesienie do osoby trzeciej, na
rzecz ktorej moze by¢ zawarte ubezpieczenie. Konstrukcja prawna jest
stosunkowo prosta, bo jezeli umowa zostala zawarta na rzecz ubezpie-
czajacego, jest on tym samym uprawniony do odbioru odszkodowania.
Natomiast osoba trzecia posiada takie uprawnienie, jezeli umowa zosta-
ta zawarta na jej rzecz, i wtedy to ona odbiera fizycznie odszkodowanie.
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Spedytorzy ubezpieczaja tadunki z wielu powodéw.
Odpowiedzialno$¢ cywilna przewoznika jest regulowana réznymi prze-
pisami. Najczgsciej sg to prawo krajowe i miedzynarodowe, ale przepisy
te moga w réznym stopniu:
- wylacza¢ odpowiedzialno$¢ cywilng przewoznika za szkody w prze-
wozonym tadunku,
- ogranicza¢ odpowiedzialno$¢ przewoznika za szkody do okreslonych
kwot,
- ograniczac terminy, mozliwo$ci dochodzenia roszczen o naprawe szkod.
Problem egzekucji odszkodowania od ubezpieczyciela oparty jest
o umowge ubezpieczenia czyli kontrakt zawarty bezposrednio z ubezpie-
czonym, albo teZ posrednio na rzecz ubezpieczonego z ubezpieczajagcym
Kwestia roszczen nadawcy lub odbiorcy tadunku od przewoznika ulega
przedawnieniu zgodnie z systemem prawnym dotyczacym konkretnej ga-
tezi transportu. W praktyce jest to okres krétszy niz okres przedawnienia
roszczenia ubezpieczonego do ubezpieczyciela z umowy ubezpieczenia.

15.2. Rodzaje, funkcje i klasyfikacja ubezpieczen

Ubezpieczenie to ustuga, ktorej zadaniem jest tagodzenie i likwidowanie
negatywnych skutkéw zdarzen losowych poprzez rozlozenie cigzaru tegoz
tagodzenia na jednostki, ktérym takie zdarzenia mogg zagrazac.

W ramach ubezpieczenia ubezpieczyciel zobowigzuje si¢ spelnic okre-
$lone $wiadczenie w razie zajscia wypadku, natomiast ubezpieczajacy zo-
bowiazuje si¢ zaplaci¢ sktadke w terminie. Umowa moze by¢ zawarta na
rzecz osoby trzeciej, czyli ubezpieczonego. W przypadku takim obowigzki
ubezpieczajacego zwigzane z wykonaniem umowy przechodza na ubez-
pieczonego. Zwykle ubezpieczajacy jest jednoczesnie ubezpieczonym, ale
w handlu zagranicznym, przykladowo przy zawieraniu umowy sprzedazy
z zastosowaniem formuly CIF Incoterms 2000, ubezpieczajacym jest eks-
porter (sprzedawca), zas ubezpieczonym importer (nabywca).

Funkcja podstawowg ubezpieczen jest ochrona ubezpieczeniowa. Funkcja
ta polega na dostarczeniu srodkéw finansowych potrzebnych do wyréwnania
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stabilnosci proceséw produkcyjnych, jak tez na odtworzeniu zniszczonych
skladnikéw majatku trwalego. Pozostate funkcje to: spofeczna i finansowa.

Ryzyko ubezpieczeniowe to mozliwo$¢ zaistnienia zdarzen niezalez-
nych od podmiotu gospodarczego, ktérych nie jest on w stanie przewi-
dzie¢ i nie jest im w stanie w pelni zapobiec.

Tabela 15. 1. Rodzaje ryzyk

Rodzaje ryzyk ubezpieczeniowych

finansowe dajace si¢ wyceni¢

niefinansowe | nie dajace si¢ wyceni¢ finansowo

statyczne niezalezne od czasu - Zywioly

dynamiczne pochodne zmian ekonomicznych, technicznych, technologicznych

czyste zrealizowanie tego ryzyk powoduje strate, niezrealizowanie nie przynosi korzysci

spekulatywne | realizacja takiego ryzyka to brak zysku lub brak straty

fundamentalne | przyczyny spoleczne lub polityczne

partykularne | polega na zagrozeniu indywidualnych intereséw

Zré6dto: opracowanie wlasne

Klasyfikacja ubezpieczen gospodarczych przedstawia si¢ nastepujaco:
- osobowe,

- majatkowe,

- obowigzkowe,

- dobrowolne.

Do najwazniejszych ubezpieczen gospodarczych mozemy zaliczy¢:

- ubezpieczenia transportowe — srodkéw transportowych (casco),

- ubezpieczenia fadunku w transporcie (cargo),

- ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilnej — za szkody wyrzadzone ru-
chem $rodkéw komunikacyjnych (OC),

- ubezpieczenie nastepstw nieszczesliwych wypadkéw (NW) osob prze-
wozonych lub innych 0séb poszkodowanych wskutek ruchu srodkéw
komunikacji.

Obowigzkowe ubezpieczenia dochodzg do skutku w drodze zawarcia
umowy ubezpieczenia. Obowigzek zawarcia ubezpieczenia odnosi si¢ do
obu stron stosunku prawnego.

Do podstawowych aktéw prawnych, ktére reguluja dziatalnos¢ ubez-
pieczeniowa nalezg cztery ustawy, ktore weszly w zycie z dniem 1 stycz-
nia 2004 r. i s3 to:
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— ustawa o dzialalnosci ubezpieczeniowej,

- ustawa o ubezpieczeniach obowigzkowych, Ubezpieczeniowym Fun-
duszu Gwarancyjnym oraz Polskim Biurze Ubezpieczenn Komunika-
cyjnych,

- ustawa o nadzorze ubezpieczeniowym i emerytalnym oraz Rzeczniku
Ubezpieczonych,

— ustawa o posrednictwie ubezpieczeniowym.

Ustawa dotyczaca dziatalnosci ubezpieczeniowej okresla zasady i wa-
runki wykonywania dzialalnosci w zakresie ubezpieczen osobowych i ma-
jatkowych.

Ustawa o ubezpieczeniach obowigzkowych, Ubezpieczeniowym Fun-
duszu Gwarancyjnym i Polskim Biurze Ubezpieczen Komunikacyjnych
okresla zasady zawierania i wykonywania umoéw obowigzkowego ubezpie-
czenia odpowiedzialno$ci cywilnej posiadaczy pojazdéw mechanicznych,
obowigzkowego ubezpieczenia odpowiedzialnosci rolnikéw z tytutu posia-
dania gospodarstwa rolnego i obowigzkowego ubezpieczenia budynkéw
wchodzgcych w sklad gospodarstwa rolnego od ognia i innych zdarzen
losowych. Ustawa ta okresla sposéb kontroli spetniania obowigzku za-
warcia powyzszych umdw ubezpieczen oraz konsekwencje niespetnienia
tego obowiazku.

Ustawa dotyczaca nadzoru ubezpieczeniowego i emerytalnego oraz
Rzecznika Ubezpieczonych okresla sposéb nadzoru ubezpieczeniowego
i emerytalnego oraz zasady dziatania Rzecznika Ubezpieczonych.

Ustawa dotyczaca posrednictwa ubezpieczeniowego okresla zasady
wykonywania posrednictwa ubezpieczeniowego w zakresie ubezpieczen
osobowych i majatkowych.

15.3. Ubezpieczenia Srodkow transportowych - casco

Ubezpieczenia transportowe majg bardzo zlozony charakter, gdyz skladaja
sie na nie rozne przedmioty ubezpieczenia, a moga nimi by¢: $rodki trans-
portowe, przewozony fadunek, odpowiedzialnos¢ cywilna przewoznikow
za szkody w przesylce lub opdznienie w realizacji umowy przewozu, od-
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powiedzialno$¢ cywilna posiadaczy srodkéow komunikacji. Wymienione
przedmioty ubezpieczenia moga by¢ ubezpieczone jako kazdy z osobna,
jak tez przez rozne zainteresowane osoby.

Tabela 15.2. Rodzajowy podzial ubezpieczen transportowych

Podziat ubezpieczen na: Ze wzgledu na:

Galaz transportu Transport ladowy - kolejowy, samochodowy
Transport morski

Transport zeglugi srodladowej

Transport lotniczy

Zasieg terytorialny Transport krajowy
Transport miedzynarodowy

Przedmiot ubezpie- Ubezpieczenie casco

czenia Ubezpieczenie cargo
Ubezpieczenie OC
Ubezpieczenie NW

W transporcie morskim - interes majgtkowy
W transporcie samochodowym - assistance oraz ubezpieczenie ochro-
ny prawnej

Zrédto: opracowanie wlasne

Ubezpieczenie casco jest ubezpieczeniem dobrowolnym i umownym.
Powszechnie znanym pojeciem, ktére odnosi si¢ do pojazdéw samocho-
dowych jest autocasco (AC).

Przedmiotem ubezpieczen autocasco s3:

- pojazdy wraz z wyposazeniem podlegajace rejestracji w Polsce oraz
motorowery,
- inne pojazdy napedzane umieszczonym na nich silnikiem, zasilanym

z wlasnego Zrédla energii,

- trolejbusy oraz tramwaje.

Ochrong ubezpieczeniows sg objete szkody, ktére powstaly w pojezdzie,
polegajace na uszkodzeniu, zniszczeniu lub utracie pojazdu, np. wskutek
powodzi, pozaru, kradziezy™*.

Ochrong ubezpieczeniowa nie moga by¢ objete miedzy innymi szko-
dy spowodowane umyslnie przez posiadacza pojazdu, powstalte podczas
kierowania.

>* Por. Podrecznik..., op. cit., s. 513-519.
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Tabela 15.3. Zakresy ubezpieczen autocasco

Zakres ubezpieczenia Skutek szkody
Pelny zakres Zniszczenie, utrata pojazdu
Ograniczony zakres Kradziez i inne zdarzenia losowe
Zakres mini-casco Szkoda powstala wskutek zderzenia z innym
pojazdem

Zré6dto: opracowanie wlasne

Umowe ubezpieczenia autocasco zawiera si¢ zazwyczaj na jeden rok lub
tez na okres krétszy. Dokumentem potwierdzajacym zawarcie umowy jest
polisa lub inny dokument ubezpieczenia. Innym dokumentem wystepu-
jacym oprécz polisy jest certyfikat ubezpieczeniowy. Dokumenty te maja
charakter jednostronnego potwierdzenia zawarcia umowy ubezpieczenia
i stwierdzenia jej warunkéw.

15.4. Ubezpieczenie tadunku w transporcie — cargo

Ubezpieczenie cargo jest to dobrowolne ubezpieczenie tadunku, niezalez-
ne od ubezpieczenia casco. Srodek transportowy ubezpieczany jest przez
posiadacza (przedsigbiorstwo transportowe), natomiast tadunek jest ubez-
pieczany przez nadawce-gestora lub odbiorce.

Tabela 15.4. Kryterium odpowiedzialnosci przewoznika i zakladu ubezpieczeii

Grupy ryzyka Przewoznik Zaktad ubezpieczen
I. ponosi odpowiedzialnoéé tak Tak
II. ponosi odpowiedzialnos¢ tak (opdznienie przewozu) Nie
III. ponosi odpowiedzialno$¢ nie Tak (za caly cykl transportowy
IV. ponosi odpowiedzialnos¢ | nie (np. z wadliwego zaladowa- | nie (np. z wadliwego zatadowa-
nia przesylki) nia przesylki)

Zré6dto: opracowanie wlasne

Przedmiotem ubezpieczenia fadunku jest nienaruszalno$¢ przesytki.
Ubezpieczenie tadunku pokrywa ryzyko utraty lub uszkodzenia przesyl-
ki przez caly okres trwania przewozu. Zakres odpowiedzialnosci zaktadu
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ubezpieczen wynika z tre$ci umowy ubezpieczenia, przy uwzglednieniu
,»0g0lnych warunkow ubezpieczenia” i postanowien taryfowych, ktére sg
wydawane przez zaklady ubezpieczen. Natomiast zakres odpowiedzial-
nosci przewoznika wynika z ustawy o prawie przewozowym oraz z jej
przepisdw wykonawczych.

Tabela 15.5. Zakres ubezpieczer tadunku

Zakres

. . Aspekt
ubezpieczenia P

Podstawowy | Odnosi si¢ do tadunkéw przewozonych srodkiem transportu nalezgcym do
ubezpieczonego lub przez niego dzierzawionym.

Pelny Oferta w odniesieniu do tadunkéw przewozonych transportem wykonywanym
przez firme zawodowo trudnigcg si¢ przewozami w oparciu o koncesje, zezwole-
nia lub innego rodzaju uprawnienia, np. na podstawie listu przewozowego.

Zré6dto: opracowanie wlasne

W ubezpieczeniach fadunkéw w transporcie cargo mozna wyrdznicé
nastepujace polisy:

- polisa jednostkowa — dowdd ubezpieczenia jednej konkretnej przesyl-
ki na czas przewozu okreslonym $rodkiem transportu i na okreslonej
trasie,

— polisa generalna - obejmuje caly potok tadunkéw na okreslony okres
ustalony w umowie, zwykle jest to rok kalendarzowy,

— polisa obrotowa - jest odmiang polisy generalnej i obejmuje ona caly
obrdt transportowy ubezpieczajacego

— polisa odpisowa - to takze odmiana polisy generalnej i stosowana jest
w krajach ustabilizowanej gospodarki rynkowej. Dotyczy ona ochrony
ubezpieczeniowej calej puli jednorodnych przesytek.

15.5. Ubezpieczenia morskie - specyfika branzy

W $wietle kodeksu morskiego przedmiotem ubezpieczenia morskiego
moze by¢ kazda warto$¢ majatkowa, zwigzana z zegluga morska dajaca
sie skwantyfikowaé w wartosciach pienieznych. W praktyce przedmiotem
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ubezpieczen morskich sg: statek, fadunek, fracht, optata za przewoz pasaze-
réw, oplata czarterowa, perspektywiczny zysk przewozu fadunkow, prowi-
zja, wydatki na usuwanie awarii wspdlnej, odpowiedzialnos¢ z tytutu OC
oraz wszelkie wierzytelno$ci zabezpieczone na statku, fadunku lub frachcie.
W calym $wiecie ubezpieczyciele morscy pelnig szczegdlng role. Za-
pewniajg ubezpieczenia od catoksztaltu morskich ryzyk, ktérych katalog
jest bardzo szeroki.
Wystepuja dwie struktury morskich ubezpieczycieli.

1. Ubezpieczyciele zawodowi, ktérzy oferuja polisy ubezpieczeniowe dla
réznego rodzaju ryzyk morskich na normalnych rynkowych zasadach.
Tego typu ubezpieczenia zapewniajag wspomnianym ubezpieczycielom
odpowiednie zyski z dzialalnosci.

2. Struktury ubezpieczen wzajemnych (tylko dla czlonkéw odpowied-
nich korporacji, najczg¢sciej armatoréw). Te struktury oferujg pokry-
cie ubezpieczeniowe oparte o zasad¢ non profit i zasade wzajemnosci.
Zawodowi ubezpieczyciele oferuja ubezpieczenia klasy casco dla jed-

nostek ptywajacych, ale w oferowanym katalogu ubezpieczen znajduja si¢

tez ryzyka réznych aspektow odpowiedzialnosci cywilnej armatora. Na-

tomiast struktury ubezpieczen wzajemnych z zasady przedstawiajg ubez-

pieczenia odpowiedzialnosci cywilnej armatora. Tylko niektére z nich

zajmujg si¢ tez ubezpieczeniami casco jednostek ptywajacych.
Ubezpieczenia morskie obejmuja:

— casco wszystkich jednostek plywajacych, w tym jachtéw, barek, mor-
skich kutréw i todzi rybackich, a takze jednostek specjalnego przezna-
czenia, np. dzwigéw plywajacych,

- odpowiedzialno$¢ cywilng armatora, w tym jednostek wymienionych
wyzej,

— frachtu - z tytulu utraty frachtu lub martwego frachtu,

- jednostki ptywajace w budowie (np. od pozaru)

- odpowiedzialno$¢ cywilng, stoczni remontowych z tytutu remontéw,

- ladunki w transporcie morskim, ale tez w transportach kombinowanych
objetych okresleniem transport morski (chodzi o transport multimo-
dalny w tej czesci, w ktorej jest objety definicjg transportu morskiego).
Artykul 311 k.m. obejmuje definicje ubezpieczen tadunkoéw. Tutaj pod-

stawg ubezpieczenia jest wykupienie polisy na konkretny fadunek, ale

umowa moze obejmowac réwniez inny interes majatkowy niz tadunek.
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Polisa ubezpieczeniowa stanowi potwierdzenie jednostronne zawarcia
umowy ubezpieczenia na $cisle okreslonych w polisie warunkach. Czasem
wystepuje tez certyfikat ubezpieczeniowy, ktory jest zwykle zalacznikiem
do umowy ubezpieczenia generalnego. Certyfikat ubezpieczeniowy po-
siada moc prawng wtedy, kiedy jest podpisany nie tylko przez ubezpie-
czyciela, ale réwniez na zasadzie kontrasygnaty przez ubezpieczajacego.

Istotnym jest rozréznienie, ktéry dokument powinien by¢ wystawia-
ny w przypadku, gdy platno$¢ nastepuje na podstawie listu kredytowego.
Generalnie powinno to wynika¢ z warunkéw akredytywy. Bank wysta-
wiajacy list kredytowy moze uznaé certyfikat ubezpieczeniowy za doku-
ment niewystarczajgcy".

W ubezpieczeniach morskich czgsto mamy do czynienia z klauzulami
instytutowymi, ktére nazwy wziely od Instytutu Londynskich Ubezpie-
czycieli (ILU). Klauzule te nie s3 niczym innym jak wystawionymi przez
ten instytut warunkami ubezpieczenia i sg powszechnie stosowane przez
ubezpieczycieli morskich. Dzigki klauzulom ILU nastapilo zunifikowanie
znacznych zakreséw ubezpieczen morskich na migdzynarodowym rynku
ubezpieczen tego typu.

ILU opracowat kilka struktur klauzul tadunkowych. Do czgsto stoso-
wanych naleza:

— Instytutowe Klauzule Ladunkowe (A, B, C),

- Instytutowe Klauzule Wojenne,

- Instytutowe Klauzule Strajkowe,

- inne klauzule gléwnie dla warunkéw specyficznych.

Dzigki klauzulom, w szczego6lnosci tadunkowym, ubezpieczeniem ob-
jete sa wszelkie ryzyka, ktore zostaly wykluczone w klauzuli wylaczne;.

Obok ryzyk strajkowych i wojennych, ktére sg ryzykami bardzo spe-
cyficznymi, inne wylaczone ryzyka z Instytutowych Klauzul Ladunko-
wych s3 nastepujace:

- umys$lna wina ubezpieczonego,

- zwykle zuzycie przedmiotu ubezpieczenia,
- niewlasdciwe opakowanie, o ile zostalo wykonane przez ubezpieczaja-
cego lub podmioty, za ktére ponosi on odpowiedzialnos¢,

> Ibidem, s. 512-517.
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- wada ukryta,

- niewyplacalno$¢ finansowa przewoznika,

- skazenie jadrowe spowodowane uzyciem broni jagdrowej,

- niezdatnos¢ zeglugowa statku lub innej jednostki ptywajacej do prze-
wozu, ale pod warunkiem, Ze ubezpieczony miat swiadomos¢ takiej
niezdatnosci w momencie rozpoczecia przewozu.

Niektore tadunki oraz ich specyfika przewozu wymagaly opracowania
klauzul odmiennych niz Instytutowe Klauzule Ladunkowe. Klauzul tych
jest bardzo duzo. Istnieja réwniez obok klauzul ILU, klauzule opraco-
wane przez inne instytucje, i tak np. spotykane s3 na rynku niemieckim
klauzule ADS i DTV cargo oraz amerykanskie opracowane przez AIMU.

Warto zwroci¢ uwage na specyficzne, czyli wojenne i strajkowe ryzyka
opracowane w oparciu o instytutowe klauzule. Szczegélnie dlatego, ze trwa
niewypowiedziana wojna z miedzynarodowym terroryzmem, a somalijscy
piraci sg tylko jednym z wielu aspektow tej wojny. Z drugiej strony, straj-
ki szczegdlnie dokerdw, zdarzaja si¢ dosy¢ czesto, mimo ze ta kategoria
zawodowa nalezy do tzw. ,arystokracji zawodowej’, szczegdlnie wskutek
bardzo wysokich zarobkow.

Klauzule ryzyk w Instytutowych Klauzulach Wojennych obejmuja szko-
dy spowodowane przez:

- wojng, wojne domowa, rewolucje, rebelie, powstanie, pucz. Obejmuja
tez wszelkie wrogie dzialania ze strony lub przeciwko prowadzacemu
wojne panstwu.

- zabdr, aneksje, zajecie, zatrzymanie, ograniczenie swobody lub prze-
trzymanie (ale z wyjatkiem piractwa) oraz skutki tych aktéw, ewentu-
alnie jakichkolwiek usitowan ich dokonania.

- pozostajace w akwenach morskich: miny, torpedy, bomby lub inng po-
rzucong bron wojenna.

Natomiast klauzula ryzyk w Instytutowych Klauzulach Strajkowych
zawiera katalog szkdd spowodowanych przez:

— strajkujacych, robotnikéw objetych lokautem, osoby biorgce udziat
w zakldceniach pracy, rozruchach lub innych zamieszkach spotecz-
nych,

- terrorystow lub inne osoby dzialajace z pobudek politycznych.

Stawki ubezpieczeniowe ryzyk wojennych i strajkowych sg bardzo wy-
sokie. Podmioty ubezpieczeniowe praktycznie same ustalajg stawki ubez-
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pieczenia tego typu ryzyk. Byl okres, kiedy Komitet Kwotacyjny Ryzyk
Wojennych probowal ustali¢ obowigzujace stawki za ubezpieczenia wo-
jenne i strajkowe, ale np. Unia Europejska uznala to za zmowe kartelo-
wa. Stad rzeczony komitet musial wycofa¢ si¢ z kwotowania i pozostawit
stawki ubezpieczen w rekach samych ubezpieczycieli.

W ubezpieczeniach morskich wystepuje kilka rodzajow strat i szkod.
Sa to:

- szkoda czg¢sciowa, okreslana jako PL (partial loss),
— strata calkowita rzeczywista, okreslana jako APL (actual total loss),
— strata calkowita konstruktywna — CTL (constructive total loss).

W kodeksie morskim wystepuje ponadto instytucja abandonu. W szcze-
golnosci artykul 330 § 1 k.m. ustala podmiotowos$¢ tej instytucji, w $wiet-
le ktorej ubezpieczajacy moze zazadac od ubezpieczyciela pelnej wyplaty
ubezpieczenia, jednoczesnie zrzekajac sie na rzecz tegoz ubezpieczycie-
la praw do przedmiotu ubezpieczenia. Tu jednak warunkiem ogloszenia
abandonu jest przewazajace prawdopodobienstwo domniemania, ze cal-
kowita strata przedmiotu ubezpieczenia jest nieunikniona, definicyjnie
bowiem komenda ‘abandon ship’ jest to nic innego jak ‘opuscic statek’

Ubezpieczyciel jednak moze uzalezni¢ przyjecie abandonu od dostar-
czenia mu weryfikowalnych danych dotyczacych obcigzen lub ograni-
czen w rozporzadzeniu przedmiotem ubezpieczenia. Czgsto zdarza sie,
ze ubezpieczyciel odrzuca przyjecie abandonu.

W ubezpieczeniach morskich wystepuje tez pojecie awarii wspolne;.
Dotyczy to wszystkich osob, ktérych mienie uczestniczy we wspolnym
przedsiewzieciu morskim i jako takie jest narazone na wspdlne, grozace
mu niebezpieczenstwo. Osoby te maja prawo zada¢ wzajemnie wyréwna-
nia w wypadku, jezeli straty sg wynikiem poswigcen lub wydatkéw ponie-
sionych dla wspolnego bezpieczenstwa: statku, tadunku i frachtu. W tym
ujeciu awaria wspdlna to wydatek nadzwyczajny dokonany pragmatycznie
dla wspdlnego bezpieczenstwa. Termin ten uzywany jest zaréwno w trans-
porcie morskim, jak réowniez w wodnym $rédladowym.

Kwestie szczegolowych zapisdw dotyczacych awarii wspdlnej zawieraja
reguly Yorku-Antwerpii stanowiace zbidr zasad kwalifikowania wydat-
kéw i poswigcen jako awarii wspdlnej oraz sposobdw rozliczania awarii
wspolnej w zegludze morskiej. Reguly Yorku- Antwerpii zostaly wprowa-
dzone réwniez do polskiego kodeksu morskiego.
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Wchodezi tu tez kolejne pojecie: dyspaszera. Jest to podmiot lub osoba,
ktdra zgodnie z artykutem 255 k.m. dokonuje ustalen, czy zachodzi awa-
ria wspdlna oraz oblicza wysokosci strat awarii wspdlnej i dokonuje ich
rozdzielenia na poszczegdlne podmioty czy osoby. Dyspaszer wystawia
dokument rozliczenia awarii wspdlnej, czyli dyspasze.

Podmioty ubezpieczeniowe dzialajace w obszarze spedycji morskiej re-
alizujg swoje zadania przez komisarzy awaryjnych w sytuacji, kiedy ubez-
pieczyciel nie posiada w danym miejscu swych przedstawicielstw. Cze¢sto
komisarzami awaryjnymi sg firmy rzeczoznawcze lub tez podmioty zaj-
mujace si¢ oceng i likwidacjg szkdd z uméw ubezpieczenia.

W praktyce szereg firm ubezpieczeniowych wspdtpracuje ze sobg i ko-
rzysta ze struktur organizacyjnych i logistyki innych firm. Bardzo czg-
sto inne firmy korzystaja z bardzo rozbudowanej w $wiecie, londynskiej
agencji Lloyds. Firma ta prowadzi ubezpieczenia w zakresie morskim od
XVIII wieku. Jest to najbardziej renomowana agencja asekuracyjna Tra-
dycja w niej jest ceremonial, gdy zatonie jakikolwiek statek asekurowa-
ny przez Lloyda w londynskiej centrali firmy obligatoryjnie uderza sie
w dzwon.

W transporcie morskim odnos$nie ubezpieczenn obowigzuje konwen-
cja z 1924 roku, nastepnie wielokrotnie nowelizowana, okreslajaca gérne
granice odpowiedzialno$ci przewoznika. Problemem jest, ze nie wszyst-
kie kraje przyjely do realizacji zmodyfikowane protokoty: m.in. z 1968
i 1979 i stosujg wewnetrzne przepisy odnosnie do stawek normatywnych
w ubezpieczeniach za jednostki fadunkowe.

Dotyczy to szczegdlnie Standw Zjednoczonych, ktére przyjety ograni-
czenie do 500$ wyplaty za sztuke lub jednostke tadunkowa objeta ubez-
pieczeniem konwencjonalnym.

15.6. Ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej
spedytora

Ubezpieczenie OC jest to odpowiedzialno$¢ spedytora wzgledem zlecenio-
dawcy lub os6b trzecich za szkody wynikte z niewykonania lub niezgod-
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nego z umowg wykonania spedycji. Spedytor ponosi odpowiedzialnos¢

zgodnie z zapisami kodeksu cywilnego.

Gdy spedytor wykonuje umowe spedycji w warunkach przewidzianych
przez OPWS, odpowiedzialno$¢ jest regulowana po pierwsze zapisami
kodeksu cywilnego, a po drugie w obszarze, gdzie kodeks cywilny nie re-
guluje zakresu odpowiedzialnosci, wlasnie tresciami OPWS.

Zakres ubezpieczenia moze i powinien by¢ rézny. Tu wszystko zalezy
od stron, bo mimo ogélnych warunkéow ubezpieczen, konkretna umowa
jest niczym innym jak umowg cywilnoprawng i strony maja szeroki za-
kres regulacji warunkéw, ale tez wysokosci ubezpieczenia.

Sa tez umowy specyficzne, tak jak np. obejmujace szkody polegajace na
utracie, ubytku lub uszkodzeniu przesylki powstale w czasie od jej prze-
jecia az do wydania przewoznikowi, kolejnemu spedytorowi, ewentual-
nie zleceniodawcy.

Ubezpieczeniem OC spedytora w wydaniu klasycznym, polegajacym
na odpowiedzialnosci spedytora, okreslonym w kodeksie cywilnym za-
warte i pokryte sg tylko te ryzyka, za ktére ewidentng odpowiedzialno$¢
ponosi spedytor. Sg to:

- nieumyslne bledy spedytora,

- konsekwencje wyboru przez spedytora podwykonawcow.

W tym uktadzie klasycznym moze nastapi¢ szereg innych wydarzen,
ktérych finatem jest szkoda w towarze, ale nie s3 wtedy pokryte ubezpie-
czeniem.

Z reguly tego typu OC spedytora nie znajduje aprobaty jego zlecenio-
dawcy. Ten ostatni chce bowiem, zeby spedytor odpowiadat za caloksztalt
przebiegu procesu przemieszczenia towaru. Dlatego tez wspdlczesne umo-
wy ubezpieczeniowo-asekuracyjne w spedycji zawierajg zwykle dodatko-
wy pokazny katalog ryzyk.

Podmiot ubezpieczajacy nie odpowiada za szkody:

- wyrzadzone umyslnie przez ubezpieczonego oraz osoby, za ktdre po-
nosi on odpowiedzialnos¢,

— powstale wskutek wadliwego opakowania przesytki,

- powstate w przesytkach wartosciowych. Te przesylki powinny by¢ do-
datkowo zgloszone do ubezpieczenia, oczywiscie na innych stawkach
asekuracyjnych,

- dotyczace zywych zwierzat,
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- powstale wskutek konfiskaty przesytki przez prawomocne,

— powstale w wyniku klesk zywiotowych, aktéw wojennych, terrory-
stycznych itp.

Ubezpieczyciel nie odpowiada ponadto za:

- grzywny i kary nalozone na ubezpieczonego,

- szkody osobowe,

— szkody, ktorych wartos¢ nie przekracza uzgodnionej franszyzy.
Franszyza to ustalona kwotowo lub procentowo wartos¢ szkody objetej

ubezpieczeniem w ramach umowy, ktérg powinien pokry¢ sam ubezpie-

czajacy lub ubezpieczony, a ktdra nie obcigza ubezpieczyciela.

W praktyce wystepuja dwa rodzaje franszyz:

1. Redukcyjna tj. wtedy, kiedy ubezpieczyciel potraca z naleznego odszko-
dowania okreslong kwotowo wartos¢.

2. Integralna, czyli kwota, po ktorej przekroczeniu kwota objeta ubezpie-
czeniem jest wyplacana przez ubezpieczyciela w calosci i bez potracen.
Gorna granica odpowiedzialno$ci ubezpieczyciela to suma gwaran-

cyjna ustalona w umowie ubezpieczenia. Odszkodowanie ustala si¢ do

wysokosci szkody, ktora nie moze by¢ wyzsza niz suma gwarancyjna dla
samego zdarzenia.

W granicach ustalonej sumy gwarancyjnej ubezpieczyciel poza szkoda
pokrywa takze koszty dodatkowe. Sg to:

- ewentualne koszty prewencji, przeciwdzialajace dzialaniu szkody,

— koszty ekspertyzy, jezeli rozmiar szkody ocenia rzeczoznawca,

- koszty obrony sadowej w sporze prowadzonym za zgoda ubezpieczy-
ciela.

Wysokos¢ skladki ubezpieczeniowej przy ubezpieczeniu OC spedytora
uzalezniona jest od dochoddéw, najczesciej rocznych, i od wybranej wyso-
kosci sumy gwarancyjne;j.

Problematyczne jest zaspakajanie roszczenia poszkodowanego w wy-
padku, kiedy spedytor czyni to bez zgody ubezpieczyciela. Podmioty
ubezpieczeniowe reprezentujg tu doktryne, zZe wtedy jest to samowolne
dzialanie spedytora. Powinien on niezwlocznie zawiadomi¢ ubezpieczy-
ciela o wszelkich szkodach lub tez o wdrozeniu przeciwko niemu poste-
powania sadowego.
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15.7. Ryzyka i ubezpieczenia w transporcie krajowym
i miedzynarodowym

Podzial na krajowe i migdzynarodowe w aspekcie warunkéw ubezpie-
czeniowych ma dosy¢ istotne znaczenie réwniez pragmatyczne. Trans-
port krajowy to przede wszystkim ladowy, w kolejnosci samochodowy
i kolejowy.

Dla wszelkich fadunkéw przewozonych w kraju podmioty ubezpiecze-
niowe oferujg ubezpieczenia oparte o ,,ogélne warunki ubezpieczenia ta-
dunkéw w transporcie krajowym”. Warunki te, oczywiscie indywidualne
dla kazdego ubezpieczyciela, maja podobng konstrukeje prawna i podob-
ny zakres ochrony ubezpieczeniowe;j.

Z kolei ubezpieczenie tadunkéw w transporcie miedzynarodowym
prowadzone jest gtéwnie na bazie Instytutowych Klauzul Ladunkowych.

Wracajac do transportu krajowego, stosuje si¢ gtéwnie dwa warianty:
A. Ubezpieczenia w zakresie podstawowym czyli obejmujace szkody po-
wstajace z wypadku, pozaru, wybuchu, warunkéw atmosferycznych i ra-
bunku.

B. Zakres pelny czyli wszelkie inne ryzyka wykraczajace poza zakres pod-
stawowy.

Tak jak i w transporcie morskim, zaréwno zamawiajacy ustuge jak i spe-
dytor, muszg by¢ na biezaco zapoznani z klauzulami wyltaczen, w szcze-
golnosci jezeli zamierzaja ubezpieczy¢ tadunki specyficzne.

Pozostaje kwestia dochodzenia przez wilasciciela fadunku odszkodo-
wania od przewoznika w ramach jego odpowiedzialnosci cywilne;j. Jest
to, jak kazda czynnos¢ sadowa, praca czasochtonna i kosztowna. Stad tez
stosuje sie w praktyce formuty INCOTERMS, ktére zobowiazujg jedna ze
stron kontraktu do ubezpieczenia fadunku w przewozie. Zwykle stosuje
sie formuty: CIF i CIP. Formuly te oraz inne w wypadku wpisania ich do
kontraktu handlowego precyzuja réwniez warunki i mozliwosci docho-
dzenia roszczen. W innych wypadkach stosuje si¢ obowigzek najwezszego
zakresu pokrycia przewidziany w Instytutach Klauzulach Ladunkowych.
Z reguty beda to klauzule kategorii C.
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Aneks 1

Ogolne Polskie Warunki Spedycyjne 2010

/ZRODLO/; SPEDCONT Sp. z 0.0. w Lodzi (tel. 42 653 95 50)
Opracowane i zatwierdzone przez Rade PISiL uchwalg nr 1/01/2010 z dnia
14 stycznia 2010 r.

Definicje

§1

1.1 Uzyte w ponizszym tekscie okreslenia oznaczaja:

1.1.1 Spedytor - podmiot, ktéry zawodowo, za wynagrodzeniem podejmu-
je sie we wlasnym imieniu lecz na rachunek zleceniodawcy lub w imieniu
i na rachunek zleceniodawcy wystania lub odbioru przesylki, zorganizo-
wania calo$ci lub czgsci procesu przemieszczenia przesylki lub innych
ustug zwigzanych z obstugg przesylki i jej przemieszczaniem.

1.1.2 Przewoznik umowny - podmiot, ktéry zawiera umowe przewozu
z zamiarem powierzenia jej wykonania innemu przewoznikowi (prze-
woznikowi faktycznemu).

1.1.3 Zleceniodawca A= osoba zawierajaca umowe ze spedytorem, a tak-
ze — w przypadku spedytora zastepczego - zleceniodawca osoby, ktdra
udzielila zlecenia spedytorowi zastepczemu.

1.1.4 Forma pisemna — na uzytek niniejszych Ogélnych Polskich Warun-
kow Spedycyjnych jest zachowana, gdy:

1.1.4.1 na dokumencie obejmujacym tre$¢ oswiadczenia woli ztozony zo-
stal wlasnoreczny podpis sktadajacego to oswiadczenie,

1.1.4.2 oswiadczenie woli w postaci elektronicznej opatrzone zostato bez-
piecznym podpisem elektronicznym weryfikowanym przy pomocy waz-
nego kwalifikowanego certyfikatu,

1.1.4.3 o$wiadczenie, o ktérym mowa w pkt. 1 przestane zostalo przez
skladajacego faxem badz za pomoca listu elektronicznego (e-maila),
1.1.4.4 oswiadczenie woli nie zawierajgce wlasnorecznego podpisu zosta-
to ztozone w liscie elektronicznym (e-mailu), wystanym z adresu poczty
elektronicznej skfadajacego to oswiadczenie.
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1.2 Ilekro¢ w niniejszych Ogolnych Polskich Warunkach Spedycyjnych
mowa jest o:

1.2.1 Nadawcy - rozumie si¢ przez to takze zaladowce, frachtujacego
i wysytajacego.

1.2.2 Spedytorze - rozumie si¢ przez to takze spedytora zastepczego i dal-
szego.

1.2.2.1 Spedytor zastepczy — podmiot, ktéremu spedytor gtéwny powierza
w celu wykonania zlecenia cato$¢ obowigzkéw wynikajacych z zawarte;j
pomiedzy spedytorem gléwnym a jego zleceniodawcg umowy spedycji.
1.2.2.2 Spedytor dalszy - podmiot, ktérym postuguje si¢ spedytor glow-
ny przy wykonywaniu zlecenia, powierzajac mu dowykonania oznaczong
czg$¢ swych obowigzkow.

Przepisy ogdlne

§2

2.1 Ogdlne Polskie Warunki Spedycyjne (zwane dalej) majg zastosowanie
w stosunkach pomiedzy spedytorem a jego zleceniodawca, a w przypadku
spedytora zastepczego takze pomiedzy nim a zleceniodawcg osoby, ktora
udzielifa spedytorowi zastepczemu zlecenia - jesli przynajmniej jedna ze
stron jest czlonkiem Polskiej Izby Spedyciji i Logistyki.

2.2 OPWS stosuje sie takze w kazdym przypadku zaangazowania odpowie-
dzialnosci cywilnej spedytora, w tym réwniez z tytutu czynéw niedozwo-
lonych w zakresie, w jakim nie sprzeciwia sie¢ to przepisom bezwzglednie
obowiazujacym.

$3

3.1 Do innych czynnosci zwigzanych z przewozem, ktére moga by¢ wy-
konywane przez spedytora, zalicza si¢ takie czynnosci jak: poradnictwo
transportowe, ubezpieczenie, przetadunek, sktadowanie, pakowanie, kon-
tfekcjonowanie, organizacja obstugi celnej, dystrybucja, logistyczne i inne
temu podobne.

3.2 W odniesieniu do umowy spedycji zawartej przez spedytora, zasto-
sowanie beda réwniez mialy ogélne warunki badz regulaminy $wiad-
czenia ustug, jezeli ich stosowanie w danej dziedzinie dzialalnosci jest
powszechnie przyjete lub jezeli zawarcie umowy z podwykonawcg wy-
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magalo wlaczenia do tresci tej umowy stosowanego przez drugg strone
Wzorca umownego.

S4

4.1 Spedytor moze sam dokona¢ przewozu. W tym przypadku ma jedno-
cze$nie prawa i obowigzki przewoznika.

4.2 Spedytor, zawierajagc umowe przewozu, jest przewoznikiem umow-
nym, jesli nie korzysta z wlasnych srodkéw transportu.

4.3 Spedytor, ktéry samodzielnie wykonuje ustugi, o ktérych mowa
w punkcie 3.1 powyzej, w relacjach ze zleceniodawca

odpowiada na podstawie powszechnie obowigzujacych przepiséw prawa,
znajdujacych zastosowanie do danego rodzaju uslugi, z zastrzezeniem
ograniczen odpowiedzialnosci, o ktérych mowa w § 22 i § 23 niniejszych
OPWS.

$5

Postanowienia niniejszych OPWS nie majg zastosowania do spedycji pie-
niedzy, dziel sztuki i szczatkéw ludzkich.

Oferty

56

6.1 Zlozona przez spedytora oferta obejmuje tylko te czynnosci, ktére sa
w niej wymienione i zachowuje waznos$¢ w okreslonym w niej terminie.
6.2 Oferta spedytora i uzgodnienia dotyczace stawek i ustug (wlasnych
lub 0s6b trzecich) odnosza si¢ tylko do towardéw okreslonych w zleceniu
oraz zakladajg typowe, niezaklécone warunki jego realizacji.

6.3 W przypadku braku wskazania terminu ich obowigzywania, kazda
oferta lub kwotowanie zachowuje waznos¢ tylko w razie ich niezwloczne-
go potwierdzenia przez zleceniodawce w zleceniu, ktére ma by¢ realizo-
wane niezwlocznie po jego zlozeniu, chyba ze strony inaczej postanowily.
6.4 W przypadku zmiany ktéregokolwiek elementu oferty, zaistnialej
z przyczyn zewnetrznych, niezaleznych od spedytora, podane lub uzgod-
nione ceny beda odpowiednio korygowane ze skutkiem od chwili, gdy
zmiana ta wystapita. Korekta oferty, wynikajaca ze zmiany ktoregokol-
wiek jej elementu z przyczyn lezacych po stronie spedytora, wymaga zgo-
dy zleceniodawcy.
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6.5 W braku innych uzgodnien, oferta spedytora zawiera wszystkie koszty
ponoszone przez spedytora podczas niezaktéconego przebiegu procesu spe-
dycyjnego, z wyjatkiem wszelkiego typu kosztow przestoju, ktdre, jezeli nie
zawinione przez spedytora, zleceniodawca zobowiazany jest odrebnie zapta-
ci¢ spedytorowi w wysokosci nalozonej na spedytora przez osoby trzecie.

Umowa spedycji

S7

7.1 Przez umowe spedycji spedytor zobowiazuje si¢ za wynagrodzeniem,
w zakresie dziatalnosci swego przedsigbiorstwa, do wystania lub odbioru
przesytki albo do dokonania innych ustug zwigzanych z jej przewozem.
7.2 Umowe spedycji uwaza si¢ za zawartg z chwilg otrzymania przez spe-
dytora zlecenia spedycyjnego, jezeli jego

postanowienia, wraz z poprzedzajacg wplyw zlecenia i wigzaca w chwili
jego zlozenia ofertg spedytora, przewiduja wszystkie istotne postanowie-
nia umowy spedycji. W innym przypadku do zawarcia umowy spedycji
dochodzi z chwilg ustalenia pomiedzy stronami wszystkich istotnych wa-
runkéw tej umowy.

7.3 W przypadku braku zamiaru wykonania ustugi spedytor winien bez
zwloki powiadomi¢ o tym skladajacego zlecenie.

Zlecenie spedycyjne

$8

8.1 Spedytor wykonuje czynnos$ci na podstawie zlecenia.

8.2 Zlecenie dla jego wazno$ci nie wymaga formy pisemnej, jednakze dla
unikniecia nieporozumien i nieprawidtowosci w jego realizacji zaleca sie,
by wystawione zostato lub potwierdzone w formie pisemne;.

8.2.1 Spedytor nie jest odpowiedzialny za nastepstwa bledéw i nieporozu-
mien wyniklych w zwiazku z otrzymaniem zlecenia ustnie lub telefonicznie
8.2.2 Spedytor nie jest odpowiedzialny za skutki dodatkowych instrukcji
udzielanych przez zleceniodawce bezposrednio innym stronom uczest-
niczacym w realizacji spedycji.
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8.3 Zlecenie powinno zawiera¢ wszystkie niezbedne informacje o prze-
sylce i o jej wlasciwosciach, a w szczegdlnosci znaki i numery poszczegdl-
nych sztuk (opakowan), ich liczbe, cigzar, wymiary, kubature, ilo$¢ i rodzaj
konteneréw a takze wskazywac, czy stanowigcy przesyltke towar znajduje
sie na liscie towarow strategicznych, w tym podwdjnego stosowania badz
zbrojeniowych, jak rowniez okresla¢ zakres zlecanej ustugi oraz wszelkie
inne dane i dokumenty potrzebne dla prawidtowego wykonania zlecenia.
8.4 Zleceniodawca ma obowigzek udzielenia zlecenia kompletnego i pra-
widlowego. Zleceniodawce obcigzajg konsekwencje zaistniate wobec spe-
dytora i 0s6b trzecich w nastepstwie podania w zleceniu niedoktadnych,
niekompletnych i nieprawidtowych danych, przy czym odnosi sie¢ to row-
niez do danych zawartych w dokumentach, korespondencji oraz poda-
nych na przesylce informacji co do ilosci, wagi, wymiaréw i wlasciwosci,
a takze wadliwego opakowania przesylki itp., nawet wtedy, gdy niedoklad-
nos¢, niekompletnos¢, wzglednie nieprawidtowos¢ powstaly bez jego winy.
8.5 Spedytor jest uprawniony do sprawdzenia, czy przedstawione mu
w zleceniu dane s3 poprawne i wyczerpujace, jak réwniez do sprawdze-
nia prawdziwosci podpiséw i uprawnien osob podpisanych na zleceniach
i innych dokumentach.

8.6 Przy towarach niebezpiecznych zleceniodawca, przekazujac zlecenie,
winien w nim okresli¢ konkretny rodzaj niebezpieczenstwa oraz poinfor-
mowac o koniecznych $rodkach ostroznosci. W przypadku, gdy chodzi
o towar niebezpieczny w rozumieniu przepiséw o transporcie towaréw
niebezpiecznych lub innych, dla ktérych w zakresie przewozu i magazy-
nowania istnieja szczegélne przepisy co do obchodzenia si¢ z nimi, zlece-
niodawca zobowigzany jest poda¢ wszystkie dane, niezbedne do wlasciwej
realizacji zlecenia, w szczegolnosci klasyfikacje zgodna z wlasciwymi prze-
pisami dotyczacymi towardéw niebezpiecznych.

8.7 Przyjete zlecenie spedytor moze przekaza¢ do wykonania w calosci
lub w czeséci osobom trzecim. W tym przypadku

wszelkie postanowienia dotyczace ograniczenia odpowiedzialnosci spe-
dytora, zawarte w niniejszych OPWS, odnoszg si¢ takze do spedytoréw
dalszych i zastepczych.
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Wykonanie zlecenia

59

9.1 Spedytor jest zobowigzany wykonywac swoje czynnosci zgodnie
z przyjetym zleceniem. W przypadku koniecznosci podjecia dziatan nie
objetych zleceniem spedytor powinien kierowa¢ si¢ dobrem towaru, za-
chowaniem nalezytej staranno$ci i obowigzujacymi przepisami prawa.
9.2 W przypadku braku w zleceniu jednoznacznych, wystarczajacych
i wykonalnych instrukcji lub szczegélnych uzgodnien, spedytor ma wolny
wybor czasu, sposobu wysylki, rodzaju przewozu i taryf. Spedytor dziata
w kazdym przypadku uwzgledniajac dobro towaru, lecz na ryzyko i ra-
chunek zleceniodawcy.

9.3 Jezeli spedytor obowigzany jest do wysylania dokumentéw za po-
twierdzeniem, to uzyskanie potwierdzenia nadania zwalnia spedytora od
odpowiedzialnosci za niedoregczenie lub opdznienie w doreczeniu doku-
mentow. Bez pisemnego zlecenia spedytor nie ma obowigzku ubezpiecze-
nia wysylanych dokumentéw.

9.4 Odbierajac przesylke, spedytor lub przez niego upowazniona osoba
obowigzana jest sprawdzié, czy przesylka dostarczona zostala w stanie
nienaruszonym, bez brakéw lub uszkodzen zewnetrznych i w zgodnosci
z towarzyszacymi jej dokumentami (konosament, list przewozowy itp.).
9.5 Jezeli przesytka sktadana jest do magazynu nalezacego do oséb trze-
cich, sprawdzenia stanu i zgodnosci z dokumentem przewozowym do-
konuje podmiot prowadzgcy magazyn.

9.6 W razie stwierdzenia uszkodzenia lub braku w przesylce, braku lub
niezgodnosci plomb i innych zabezpieczen, spedytor zabezpiecza prawa
zleceniodawcy w stosunku do o0séb trzecich odpowiedzialnych za stwier-
dzone braki lub uszkodzenia, powiadamiajac o tym zleceniodawce

9.7 Poswiadczenie odbioru przesylki wydane przez spedytora stwarza do-
mniemanie przyjecia jej przez spedytora w takim stanie, jak to uwidocz-
niono w poswiadczeniu.

9.8 Wykonujac zlecenie dotyczace wystania przesyliki, spedytor obowigzany
jest dotrzymac wyznaczonych warunkami kontraktu handlowego terminéw
(terminéw waznosci akredytywy handlowej, itp.) okreslonych w zleceniu,
chyba ze z przyczyn niezaleznych od spedytora bylo to niemozliwe. O po-
wyzszym spedytor powinien uprzedzi¢ lub poinformowac zleceniodawce.
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Ubezpieczenia

§ 10

10.1 Spedytor dokonuje ubezpieczenia ,,cargo” jedynie wowczas, gdy otrzy-
ma wyrazne w tym wzgledzie pisemne zlecenie.

Jezeli nie uzgodniono inaczej na pismie, spedytor nie ma obowigzku aran-
zowania oddzielnego ubezpieczenia dla kazdej przesylki. Podanie w zle-
ceniu wartoséci towaru nie oznacza udzielenia spedytorowi zlecenia na
zaaranzowanie ubezpieczenia ,,cargo”

10.2 Oferujac zleceniodawcy ubezpieczenie ,,cargo” lub zawierajac je
w jego imieniu i na jego koszt, spedytor zobowigzany jest udostepnic zle-
ceniodawcy warunki ubezpieczenia:

10.2.1 w przypadku objecia przesytki ubezpieczeniem generalnym - przed
zawarciem umowy spedycji;

10.2.2 w innych przypadkach - przed zawarciem umowy ubezpieczenia.

Przeszkody w wykonywaniu czynnosci spedycyjnych

§11

11.1 Okolicznosci niezalezne od spedytora lub innej osoby dzialajacej na
jego zlecenie (m. in. sita wyzsza)

uniemozliwiajace wykonanie w calosci lub w czesci obowigzkow spedy-
tora, zwalniaja go na czas trwania tych przeszkod od odpowiedzialnosci
za terminowe wykonanie zlecenia. O powstaniu tych przeszkod spedytor
winien bez zwloki zawiadomic zleceniodawce. Gdy trwanie tych przeszkéd
przediuza si¢ nadmiernie, spedytor moze odstapi¢ od umowy, nawet gdy
jest ona juz czesciowo wykonana. Jednakze przed odstgpieniem od umo-
wy spedytor obowigzany jest zabezpieczy¢ przesylke i interes zlecenio-
dawcy w porozumieniu z nim. W razie odstgpienia spedytora od umowy
z przyczyn wyzej podanych, nalezy mu sie zwrot wydatkéw poniesionych
w zwigzku z wykonywaniem zlecenia oraz stosowna cze$¢ wynagrodze-
nia za dokonane czynnosci.

11.2 Przez sile wyzsza rozumie si¢ zdarzenia o charakterze katastrofalnych
dzialan przyrody, a takze nadzwyczajnych i zewnetrznych wydarzen o cha-
rakterze generalnym, jak wojna, restrykcje stanu wojennego, powstanie,
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rewolucja, zamieszki, ktéorym zapobiec nie mozna, za$ niemozno$¢ zapo-
biezenia skutkom tych dziatan czy wydarzen jest obiektywna, niezalezna
od podjecia czy zaniechania przez stron¢ mozliwych do przedsiewzigcia
aktow prewencji.

Wynagrodzenie spedytora, zwrot poniesionych kosztow

§12

12.1 Spedytorowi nalezy si¢ wynagrodzenie od zleceniodawcy zgodnie
Z zawartg umowa.

12.2 Za ustugi nie przewidziane wcze$niejsza umows, ale wykonane po
uzgodnieniu ze zleceniodawca jak réwniez za ustugi wykonane bez uzgod-
nienia, ale w celu nalezytego wykonania umowy, nalezy si¢ spedytorowi
stosowne wynagrodzenie. Ponadto spedytorowi przystuguje zwrot ponie-
sionych w celu wykonania ustugi wydatkéw.

12.3 W przypadku braku oddzielnej umowy wynagrodzenie spedytora
wynika z taryfy spedytora.

§13

Spedytor moze uzalezni¢ wykonanie zlecenia od wplacenia przez zlece-
niodawce zaliczki na poczet wydatkéw zwigzanych z jego wykonaniem
(np. frachty, optaty portowe, celne, itp.). Spedytor moze réwniez uzalezni¢
dalsze wykonanie zlecenia od natychmiastowego zwrotu dokonanych juz
wydatkow. Przy dostawach sukcesywnych spedytor ma prawo do czescio-
wego rozliczania naleznosci.

§S14

Zajecie, uszkodzenie, utrata przesylki w calosci lub w czesci, nie zawi-
nione przez spedytora, a takze spowodowane silg wyzsza, przepadkiem
(konfiskatg) lub innym aktem wtadzy dotyczacym przesylki, nie majg
wplywu na roszczenia spedytora wobec zleceniodawcy, w szczegdlnosci
roszczenia o zaplate uméwionego wynagrodzenia oraz zwrot kosztow
i wydatkow.

§ 15

Udzielenie spedytorowi zlecenia na rachunek osoby trzeciej lub wskaza-
nie osoby trzeciej jako platnika naleznosci spedytora nie zwalnia zlece-
niodawcy od obowiazku zaptaty.
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§16

Spedytor ma obowigzek sprawdzenia, czy naleznosci podwykonawcéw
obliczone sg prawidlowo. W razie stwierdzenia nieprawidtowosci spedy-
tor obowigzany jest zlozy¢ bez zwloki reklamacje. Zleceniodawca obo-
wigzany jest zwrocic¢ spedytorowi jego wydatki zwigzane z reklamacja.
§S17

17.1 Zleceniodawca zobowigzany jest zwrdci¢ spedytorowi wszelkie wy-
datki zwigzane z wykonywaniem zlecenia, w tym koszty detention, de-
murrage i frachtu, ktére spedytor ponidst w wyniku wskazania go, przez
zleceniodawce lub kontrahenta zleceniodawcy, jako odbiorce towaru w ko-
nosamencie armatorskim lub lotniczym liscie przewozowym.

17.2 Jezeli spedytor na zlecenie zleceniodawcy wystepuje w charakterze
nadawcy lub odbiorcy i wysuniete zostang wobec niego roszczenia (np.
z tytutu awarii wspolnej lub z innych tytuldéw), za ktére z mocy prawa od-
powiada nadawca lub odbiorca, zleceniodawca ma obowigzek zabezpie-
czenia i ochrony spedytora przed wynikajacymi stad konsekwencjami.
§18

Jezeli spedytor w trakcie wykonywania zlecenia wykltada wlasne fundusze,
ma on prawo do prowizji wykltadowej od wytozonej sumy. Jezeli wysoko$¢é
prowizji nie jest okreslona taryfa lub umowa z klientem, obowiazuje pro-
wizja w wysokosci aktualnie obowigzujacej stopy odsetek ustawowych.

Odpowiedzialnos¢ spedytora

§$19

Odpowiedzialnos¢ spedytora jest uzalezniona od zakresu zawartej umowy.
§20

20.1 Spedytor ponosi odpowiedzialno$¢ za szkode wynikla z niewykona-
nia lub nienalezytego wykonania czynnosci spedycyjnych wynikajacych
z umowy spedycji, chyba Ze udowodni, iz nie moégt zapobiec szkodzie po-
mimo dolozenia nalezytej starannosci.

20.2 Spedytor jest odpowiedzialny za przewoznikow i dalszych spedyto-
réw, ktérymi postuguje si¢ przy wykonaniu zlecenia, chyba Ze nie ponosi
winy w ich wyborze.
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20.3 Spedytor zobowigzany jest do podjecia wszelkich czynno$ci maja-
cych na celu umozliwienie zleceniodawcy dochodzenia roszczen od oséb
biorgcych udzial w wykonaniu zlecenia, chociaz za ich dzialanie lub za-
niechanie nie ponosi odpowiedzialnosci. Na podstawie odrgbnej umowy
spedytor moze dochodzi¢ tych roszczen na ryzyko i koszt zleceniodawcy.
§ 21

Dzialajac jako operator transportu multimodalnego spedytor odpowia-
da zgodnie z warunkami dokumentu przewozowego odnoszacego sie do
tego rodzaju transportu.

Ograniczenia i wylaczenia odpowiedzialnosci spedytora

§22

22.1 Spedytor nie ponosi odpowiedzialnosci za:

22.1.1 przesylki wartosciowe i towary niebezpieczne, jesli nie zostaty za-
deklarowane i zaakceptowane przez spedytora w zawartej umowie;
22.1.2 szkode¢ spowodowang opoznieniem w dostawie przesyiki, chyba ze
zobowigzal si¢ do dostarczenia jej w okreslonym terminie;

22.1.3 szkode¢ w postaci innej, niz szkoda rzeczywista;

22.1.4 ubytek wagi w towarach masowych, wynikajacy z ich wlasciwosci,
nie przekraczajacy granic okreslonych wlasciwymi dla danego towaru
przepisami, a w przypadku braku takich przepiséw A= granic zwyczajo-
wo przyjetych;

22.1.5 szkode¢ wynikajaca z udziatu lub zaniechania oséb, z ktérymi spe-
dytor nie pozostaje w stosunkach umownych.

§23

23.1 Wyplacone przez spedytora odszkodowanie, nalezne osobie upraw-
nionej z tytulu zawartej umowy spedycji, ograniczone jest do zwyktej
warto$ci towaru, okreslonej w fakturze handlowej, a w razie jej braku,
okreslonej w kolejnosci na podstawie ceny gietdowej, rynkowej lub w opar-
ciu o normalng warto$¢ rzeczy tego samego rodzaju i jakosci. W zadnym
przypadku jednak wyptacone przez spedytora odszkodowanie nie moze
przekroczy¢ kwoty 2 SDR za 1 kilogram wagi brutto przesytki brakujacej
lub uszkodzonej, a facznie kwoty 50.000 SDR za kazde zdarzenie, chyba
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ze od osoby, za ktdérg spedytor ponosi odpowiedzialno$¢, uzyskane zosta-
nie odszkodowanie w kwocie wyzszej.

23.2 Odszkodowanie wyplacone przez spedytora zgodnie z punktem 23.1.
nie moze przewyzsza¢ odszkodowania mozliwego do uzyskania na pod-
stawie przepisow prawa od osoby odpowiedzialnej za szkode.

23.3 Aktualng warto$¢ SDR ustala si¢ na podstawie kursu, notowanego
i publikowanego przez NBP w dacie powstania szkody.

23.4 Postanowienia § 23 stosuje si¢ odpowiednio takze w przypadku za-
angazowania odpowiedzialnosci cywilnej spedytora z tytutéw innych niz
umowny.

Reklamacje

§24

24.1 Reklamacja zleceniodawcy zlozona spedytorowi winna by¢ wniesio-
na do spedytora na piSmie w ciagu 6 dni od daty, w ktdrej zleceniodaw-
ca dowiedzial si¢ lub powinien byl si¢ dowiedzie¢ o zaistniatej szkodzie.
W terminie 14 dni od jej otrzymania spedytor zobowigzany jest do po-
twierdzenia otrzymania reklamacji i udzielenia wyjasnien co do sposobu
i terminu jej rozpatrzenia.

24.2 Reklamacji powinny towarzyszy¢ dokumenty stwierdzajgce stan prze-
sylki oraz okolicznosci powstania szkody/brakéw.

24.3 Procedura reklamacyjna zwigzana z wykonywaniem przez spedytora
funkeji przewoznika umownego uregulowana jest odrebnymi przepisami.

Prawo zastawu i zatrzymania

§25

25.1 Dla zabezpieczenia naleznosci od zleceniodawcy spedytor ma pra-
wo do zatrzymania przesylki i/lub dokumentéw jej dotyczacych do czasu
zaplaty tych naleznosci

25.2 Spedytor moze réwniez egzekwowac przyznane mu w punkcie 25.1
prawa w odniesieniu do sum naleznych mu od zleceniodawcy za poprzed-
nie zlecenia.
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25.3 Jezeli zgodnie ze zleceniem przesytka ma by¢ postawiona do dyspo-
zycji strony trzeciej lub stronie trzeciej przekazana, spedytor moze takze
skorzysta¢ z prawa zastawu na przesylce.

25.4 Wszelkie koszty zwigzane z zastawem na przesylce i/lub dokumen-
tach obcigzaja towaru

25.5 W przypadku, gdy osoby trzecie wystapia wobec spedytora z jakimi-
kolwiek roszczeniami w zwigzku z wykonywaniem przez spedytora prawa
zatrzymania lub zastawu na przesylce, zleceniodawca zobowigzany bedzie
do niezwlocznego zwolnienia spedytora z takiej odpowiedzialnosci i na-
prawienia poniesionej przez spedytora szkody.

Przedawnienie

§ 26

26.1 Roszczenia z umowy spedycji przedawniaja si¢ z uptywem jednego
roku.

26.2 Przedawnienie zaczyna biec:

26.2.1 w przypadku roszczen z tytutu uszkodzenia lub brakéw w przesyl-
ce — od dnia jej dostarczenia;

26.2.2 w przypadku catkowitej utraty przesytki lub dostarczenia jej z op6z-
nieniem - od dnia, w ktérym przesylka miala by¢ dostarczona;

26.2.3 we wszystkich innych przypadkach - od dnia wykonania zlecenia.
§27

W przypadku, gdy spedytor w mysl § 4 niniejszych OPWS nabywa sta-
tus przewoznika, roszczenia z tytulu przewozu przedawniaja si¢ wedlug
przepiséw prawnych krajowych i miedzynarodowych regulujacych to za-
gadnienie.

Rozstrzyganie sporow i prawo wilasciwe

§28

Strony moga sie umoéwic, ze spory wynikajace ze stosunkéw prawnych do
ktérych maja zastosowanie niniejsze OPWS, podlega¢ beda rozstrzygnie-
ciu przez Sad Arbitrazowy przy Polskiej Izbie Spedycji i Logistyki w Gdyni.
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§29

W braku odmiennej umowy stron, spory wynikajace ze stosunkow praw-
nych, do ktérych majg zastosowanie niniejsze OPWS, podlegaja rozstrzyg-
nieciu:

29.1 w przypadku, gdy obie strony posiadaja siedzibe (miejsce zamiesz-
kania) w Polsce A= przez sad powszechny, wlasciwy

dla miejsca siedziby spedytora;

29.2 jesli jedna ze stron ma siedzib¢ lub miejsce zamieszkania za granica
A= przez sad powszechny, krajowy lub zagraniczny, wybrany przez spe-
dytora (jesli pozew wnoszony jest przez spedytora) badz przez sad po-
wszechny, wlasciwy dla miejsca siedziby spedytora (jesli pozew wnoszony
jest przeciwko spedytorowi).

§ 30

W przypadku, gdy ktorekolwiek z postanowien niniejszych OPWS uzna-
ne zostanie za nieskuteczne, nie wytacza to skutecznosci pozostatych po-
stanowien.

§31

W przypadku braku odmiennego porozumienia stron wlasciwe jest pra-
wo polskie.
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Aneks 2

Bill of Lading Number: 00000000000045812
40200000000000045812

(402) 00000000000045812
CARRIER NAME:

Trailer number: Seal number(s):
SCAC:
Pro number: Pronumbertest
9012KPronumbertest
(9012K) Pronumbertest
Freight Charge Terms: (freight charges are prepaid unless marked otherwise)
Pre-paid: 0 Collect: 0 3" Party: o

Master Bill of Lading: with attached underlying Bills of Lading

SHIP FROM

Name: Address: Oracle Corp. ) FOB: o
. Zio: Shipping Dept 600 Oracle

City/State/Zip: Parkway Redwood City, CA 94065

SID#:

SHIP TO

Name: US - Intercompany Location #:
Address: Atlanta  Distribution Cen 3200 FOB: o

. . Shawnee Industrial SUWANEE, GA
City/State/Zip: 30024

CID#:

THIRD PARTY FREIGHT CHARGES BILL TO:

Name: Address: Oracle Corp 600 Oracle Parkway

City/State/Zip: Redwood City, CA 94065 US

SPECIAL INSTRUCTIONS:

INFORMATION

O
(check box)
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Aneks 3

Supilers or Forwarders Principals

FIATA FCR
[ No. | PL |

Forwarders
Certificate of Receipt
ORIGINAL  Forw. Ref.

Consignee

Marks and numbers ~ Numbers and kind of package ~ Description of goods ~ Gross weight =~ Measurement

according to the declaration of the consignor

The goods and instructions are accepted and dealt with subject to the General Conditions printed overleaf

We certify having assumed control of the above
mentioned consignment in external apparent good
order condition

|:| at the disposal of the consignee
with irrevocable instructions
|:| to be forwarded to the consignee

Forwarding instructions can only be cancelled or altered
if the original Certificate is surrendered to us, and then
only provided we are still in a position to comply with
such cancellation or alteration.

Instruction authorizing disposal by a third party can only
be cancelled or altered if the original Certificate of
Receipt is surrendered to us, and then only provided we
have not yet received instructions under the original
authority

Place and date of issue

Stamp and signature
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Aneks 4

Supliers or Forwarders Principals FIATA FCT

[ No. | PL |
Forwarders
ORIGINAL Forw. Ref.

Consigned to order of

Notify address

Conveyance from/via

Destination

Marks and numbers ~ Numbers and kind of package  Description of goods ~ Gross weight ~ Measurement

according to the declaration of the consignor

‘The goods and instructions are accepted and dealt to the General C

ditions printed overleaf.

Acceptance of this document or the invocation of rights avising therefrom acknowledges the validity of the following conditions, regulations and exceptions also of the trading conditions
printed overleaf, except where the latter conflict with conditions 1-6 below.

2

3

4.

s.
6.

Insurance through the intermediary or the undersigned

Forwarders

‘The undersigned are authorized to enter into contracts with carriers and others involved in the execution of the transport subject to the letter’s usual terms and conditions.
‘The undersigned do not act as Carriers but as In they arc only for the careful selections of third parties, instructed by them, subject to
the conditions of Clause 3 hereunder.

The undersigned are responsible for delivery of the goods to the holder of this document through the intermediary of a delivery agent of their choice. They are not
responsible for acts or omissions of Carriers involved in the execution of the transport or of order third parties,. The undersigned Forwarders will, on request, assign their and

claims against carriers and other parties.

Insurance of the goods will only be effected upon express instructions writing.

Unforeseen and / or unfc entitle the igned to arrange for deviation from the envisages route and / or method of transport.
Unforeseen and / or unforeseeable disbursements and charges are for the account of the goods.

We, the Undersigned Forwarders in accordance with the instruction of our Principals, have taken

‘Taken charge of the abovementioned goods in good extemal condition at:

O Notcoverea

Covered according to the attached Insurance Policy /

for despatch and delivery as stated above or order against surrender of this document properly

Certificate endorsed.

All disputes shall be governed by the law and within the
exclusive jurisdiction of the courts at the place of ssue.

In witness thereof the Undersigned Forwarders have signed originals of this FCT document, all of
this tenor and date. When one of these has been accomplished, the other(s) will lose their validity..

For delivery of the goods please apply to:

Freight and charges prepaid to:

thence for account of goods, lost or not lost

Place and date of issue

Stamp and signature
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POLISH GENERAL

RULES 2002

General Provisions
§1

Obstaces in carrying out of Forwarding activities
§12

Forwarder of other

§2
z 1 AFremN Forwarder isa oelwnwho nmlessmnauy ‘agains! remuneration,

tikes e full or in art, impossible for the Freight Forwarder lo
il s oligaions, e i te e of he duaon o ese obslacls fom tspnsiity e sxcutin of e rce: ot ofsuch
i obsiacles should be given by the Feight Forwarder o an el 100 long. the Frig
ofa Cuslomer or o
. s wel s o tender ! reimbursement o expenses incurred in execulion ofthe order and t ' tion fo operatons aiready p

mer,
ve\zleﬂ vintendanceandaslocationitve qnuds

insurance, loading, storage, packing,

consolidation,distribution. logistic and ohers similarto;

ed. In case the
partes refer o the "lorce mzjeure 421) shoulg b

applied
Remuneration of the Freight Forwarder, reimbursement of expenses incurred
§13

1
222 organized by the Freight Forwarder -in

131 o o
directperformer. 132 For performed by the Fr the Customer,th Freight
23.W i | other y
willppl o 133 Tail
aremandatory.
§3 The Freight Forwarder is entited o demand advance payment (.. freights, port charges, custom dues elc ) belore execution f the order. The Feight
31
32 §15
321 15.1. Unless olherwise agreed the amourts due 1o the Freight Forwarder are due at the momen! of execulon of the order. n case of consecutive
322
Sarpotilolading 5.
§16
32» heacceptstransport order. Seinure, loss of due jeure, confiscation or other acts of tauthorites shall not  he Feight
§4
o ", ordering the §17
the Customer from the
§5 connection with the executionaf the orcer.
ecurites, documents §18
OFFERS have been
§6 The Customer
61 §19
19 1 i demuriage
62 o and i the order refers o that the Freight Forwarder ustomer or
offer LamnqovAvlwayEw\lnllaquasaconswwnee
63 L changes, i a is presented in as shipper o consignee. the customer shall
ot agreed upon will b corrected accordingly up to the moment the change occured. The correction made ue to the circumsiances te Freight othernature, which,
Forwarder i iabl for should e accepted by he other party - . the Customer. o
64 applied “all nclusive” rag the said 19.3 The oblgation 192 i Waybill as
The Forwarding Contract 520
§7 201 et . and any otherclaims i i allowed o
71 tolorwerdor
202
7.2.The Forward..q Contract y the Freig ut outlaidamount
delayabout th refusal ofts acceptance. Liabilityof the Freight Forwarder
Forwarding Order §21
§8
81 . 522
8.2, Tne order does not requre for il valdity 0 be in a wrtten form, hower, n order to avoid any misunderstandings and misteptesentation i is 22.1.The Freignt Forwarder is liable for per improper 0

-mait

2 of y telephon
822 The Freignt forwarder s not lible fo the consequences of supplementary instructions provided by the Customer dirctly to the third partes

Contra
22.2. The Freight Forwarder i lible for cariers and subsequent freight forwarders and other partes chosen by him, unless he is ot at fautin their

engagedin the perormance of the orwarging process. « His o 1 inthe
83 number of s ot liable for actvites. g

pieces, weight,

8.4. The Custome ‘The Customer is|

consequences resmmg from inaccurale, incomplte of incorrect data
indicaled on the goods /e.q. weight, dimensions and properties/ as well as ffom efective packing of the qnm}s e mn it the inaccuracy,
incompleteness o incorrectness occurted without his fault

85

8.6. The Freight Forwarger s entitied but not obliged to veriy the enuineness of the signatures and power of attorey of the signatories to ign the
orders, notices, ansfers, assignents and ather documens.

87 Customer it propertes,

o Customer is abiged 10
mmuu i paricuars needed fo the performance of the forwarding order, especially heir clasification being in accaordance with the regulaions
concerning dangerous goods.

8 The Fight Fovarte is e 1 enust e peormance ofte ceied orr ad o paruar aprtns o i pnes or e
ubcontractors

tothe futherforwarders

Completion of the order

§9

2
23,11 he Freight Fowarder s entiled the cartier

mode of ransport or s well as the additional conditions expressly agreed Upon of - fai "
cnnmuunsmrsucnmuueomanspmtmsemce

it - by the usual

i

unrans ort.

Limitations and exclusions of the Freight Forwarder's liability
2

24.1.The Freignt Forwarder isnotiable for
211

he

41

24.1.3 indirectand/or consequential loss suchas, butnotlimited-o,loss ofprofit.loss ofmarket, efc.

24.1.4_ decrease of weight by mcaknmkcarqm resuled from thei propriey, not exceeding the limits for the said kind of cargoes speciy in the

§25
25.1. The indemnity paid by the Feight Forwarder 1 the person authorized by the conditions of concluded forarding conlct sl be determined
i

91 accorting . Stated in the commercial invoic, andin case of lack of it - Acco«qu\o\h:cuncnlwmmudmy:xl;muge
price, market price or

9 the Freight Forwardercan actat favorable for the 0R per 1 e goas 50000 SOR o exch

Customer time, mears v, o

mc tiskand the expense of the Customer

94

252
25,3 The limis of th Freight Forwarders labiliy and indemifcation having the status of th carier are sudjectec to the provisions of the Law

realization,

Claims
well s the i fo theindemity covering the arsen costs. §26
The Freight Forwarder ofrelizaion ofth order, of any
§21
271

steps 0 obtain such documents fom third parties in due time.
96,

der 14 days of s receipt a helatest. I special cases the said time - lmit can be easonably
extended, while in the time - imit of 14 day from the day ofteceiving ofclaim, the Feight Forviarder s obliged o confim it receipt and nform the

97 Bytaking over The Feight Forwer
Wapbill elc).
98
arangedy e warehouse -keeper 212
9.9, Should damage,
Forwarder the goods have been received by the Freight

0
Forwarder insuch conditionasindicated inthe Cerliicate.
91 Bxecuting the order covering export o the consignment the Freight Forwarder is responsible for meeting th terms of gispatch and delivery

273, The evidence thl the damage of the consignment occurted duing transport o the précised means of transpartation s th obiigaton of the
claimant. i case when the place of the damage is unknown, the Freight Forwarder, at the demand of the Customer or consignee. should supply

Lien on the goods and retention
§28

21
Insurance
§10 282
10.1 " inwriting. reason or for any isor
g
10. "cargo” insurance. gt
103 “cango” nsurance, Fowarder
insurance conditions. the Customer the. handed over to the third
1031
insurancs Forwarder.
Storage
1 §29
1.1, The Freight Forwarder torage in the d s benalt The Freight 9 1
Forwarde, 22
warehouse and e condiions ofstrage. 921 delvry
2. The Customer 9.
9
§30
11.3.The Customer i or o any tolimitation of
4 Setlement of disputes and applicable law
oredal The Freight §31

uneweﬂw\y during the course of ranspartation.

qmmed by the same rules, which govens th relationship between the Freight Forwarder and o mentoned i gty At he reues of e

jurisdiction of
§32

In the absence of 2 separate agresment between the Paties, all isputes arising from the forwarding contract to which the present Polish General

ustomer Forwarding Rules apply shall be setled
116, Customer has to instruct behavior 321 ries of the conlract have theit /domicil/ in Poland - by the Polish t
withthe goods. genelequions o et esect

1.

me both Partie
§33
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Przewo#nik wypetnia rubryki 14 - 21

Odbiorca wypetnia rubryki 10 - 13

Nadawca wypeinia rubryki 1 -9

ZALADUNEK

1 Nadawca (nazwisko lub nazwa, adres)

(KR

LIST PRZEWOZOWY [¥R

AJOWY)

Ten list y stanowi j $nie umowe na ustuge Spi g, ktora
podiega i prawa g
d 2 tytutu sk« podczas
zZlecenia 3 pokry 2z aktualnej polisy
0 presoile TRANSPORT
2 Odbiorca (nazwisko lub nazwa, adres) 4 Misjsce | data zatadunku 14 przewoznik
3 Miejsce przeznaczenia 5 Zalaczone dokumenty 15 Nrrej. I nerej. p o
16 imig 1 y, nr dowodu

© tadunek: cechy i numsry, losé sztuk, opakowanie, rodzaj towaru, waga brutto {kg), objetosé (), wy zalacznika nr

17 Zastrzezenia i uwagi przewoznika

nie ponosi

sie w opakowaniu Zbiorozym,
pod warunkiem, 2e opakowanie nie

Przewotnik podczas zaladunku nle ma mozliwoscl stwierdzenia wagi
towaru, jego Jakosai | rzeczywiste) zawartosci opakowas zblorczych.

IpOr i 7a breki towaru
Ktbrych loéci nie jest w stanie stwierdzic,
‘bedzie nosio Siadéw naruszet.

18 Czyteiny podpis | stempel przewoznika

Kiasa Liczba

Litera

(ADR"}

7 Podpis i stempel nadawcy

8 Miejsce | data wystawienia

19  Nalezno$¢ od nadawcy

Rodzaj naleznosci| Cigzar | Stawka Wartosé
Oplata skarbowa
Przewozne za km
9 Plomba nr
ROZLADUNEK 10 Stan plomby
11 Zastrzezenia i uwagi odbiorcy
slownie Razem
20 Zzastrzezenia i uwagi przewoznika
12 Przesyike otrzymano 13 Godzina: 21 Czyteiny podpis kierowcy po roziadunku
migjscowost data oty
zakoniczenia
1rvc s 1y <1 R————
Podpis | stempel odbiorcy odjazdu asemmamnnsd

Tnd. 01210 Druk: TYPOGRAF Wrzednia, tel 061 640 06 97
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ZALADUNEK LIST PRZEWOZOWY NR
1 Nadawca (nezwisko lub nazwa, adres) {KRAJOWY)

Ten list stanowi umowe na usiuge ktbra
podiega prawa
Wszelkie Z tytulu szkéd podczas
Zlecenia sq pokrywane z aktuainej polisy
S TRANSPORT
2 Odbiorca (nazwisko lub nazwe, adres) 4 Misjsce i data zaiadunku 14 Przewoznik
=
3 Miejsce przeznaczenia 5 Zalaczone dokumenty 15 Nrrej. Inrrej. g
= 16 imie i nazwisko kierowcy, nr dowodu osobistago g
: l
3 6 tadunek: cechy | numery, loét sztuk, opskowanle, rodzaj fowaru, waga brutio (kg), Objgtost (m®), 17 i | uwagi
E PR,
é pod o dlacow nanszed.
E : °

Odbiorca wypeinia rubryki 10 - 13

7 Podpis | stempel nadawoy | ] 8 miejsce 1 data wystawienia 19 Naleznosé od nadawcy g
i N Rodzaj naleznoécl| Clgtar | Stawka Wartoéé 'E
) Opata skarbowa 8
% zakm
£ 9 Piomba nr g
[ 'ROZLADUNEK 10 s o :
g 11 Zastrzezenia | uwagl odbiorcy s g
z
g
g
20 Zastrzezenia i uwagi przewoznika %
g
L
12 Przesytke otrzymano 13 Godzina: 21 Czyteiny podpis Kierowcy po roziadunku
miejscowosé data

prajazdy
zakoficzenia
roziadunky

Podpis | stempe odblorcy odazdht . e

Tnd. 01210 Druk: TYPOGRAF Wisednic, tel. 061 G40 09 57
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Przewoznik wypemia rubryki 14 - 21

ZALADUNEK LIST PRZEWOZOWY ™
1 Nadawca (nazwisko lub nazwa, adres) {KRAJOWY)
Ten list p y stanowi j ie umowe na wykonywang ushige transportows, kitra
podiega j prawa g
i 2z tytutu szkéd maj h podczas
Zlecenia sq pokrywane z aktuainej polisy e o
i i | TRANSPORT
2 Odbiorca (nazwisko lub nazwa, adres) 4 Misjsce i data zatadunku 14 Przewoznik
B
2
=
3 Miejsce przeznaczenia 5 Zalaczone dokumenty 15 Nrrej. 1nrrej. Dy
16 imiei ! nr dowodu
H
§
© tadunek: cechy i numery, oéc sztuk, opakowane, rodzaj fowaru, waga brutto (kg), objgtost (). wg zalagznika i 17 Zastrzezenia i uwagi przewoznika 3
siq w opakowaniu Zbiorczym, kibrych o nie jest w stanie stwierdzic,
pod warunidern, 26 opakowanie nie bedzio nosio éadéw nanuszen,
ik podczas zatedunku nie ma moziwodc! stwierdzenis wagi
towaru, jga fskosel | rzeczywiste) opakowsth
P Q
2
8

Kesa Liczha

Odbiorca wypetnia rubryki 10 - 13
J

1@ Czylalﬂypodpls i stempel przewoznika

Podpis i stempel odbiorcy

7 Podpis | stempel nadawcy 8 Miejsce | data wystawienia 19  Nalezno$é od nadawcy %
. Rodzaj naleznoci| Cletar | Stawka|| Wartodé 3
- Optata skarbowa §
% F zne za km %
; 9 Piomba nr g
£| ROZLADUNEK 10 Stan plomoy ;
g | 11 Zastrzezenia i uwagi odbiorcy 2
3 siownie Razem g
“ e
g
£
g
2
20 zastrzezenia i uwagi przewoznika 4
3
|

12 Przesyike otrzymano 13 Godzina: 21 Czyteiny podpis klerowcy po roziadunku

miejscowost

PR i
zakonczenia
roziadunku o

odjazdu e |

Tnd. 01210 Druk: TYPOGRAF Wrzesnia, tel. 061 640 09 57
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4
ZALADUNEK LIST PRZEWOZOWY ™
1 Nadawca (nazwisko lub nazwa, adres) {KRAJOWY)
Ten fist pl y stanowi j umowe na wykonywang ushige P ktora
podiega j iego prawa 9
z d podczas
Ziecenia sq pokrywane z aktualnej polisy —
S e TRANSPORT
2 Odbiorca (nazwisko lub nezwe, adres) 4 Miejsce i data zatadunku 14 Przewoinik
2
£
=
3 Miejsce przeznaczenia 5 Zalaczone dokumenty 15 Nrrej. Inrrej. P
16 imie i nr dowodu

Przewoznik wypelnia rubryki 14 - 21

6 Munek:mlm.wmkm.mm.mmmr.m(nﬂmmhw

} 18/Caytainy podpis | stempel przewoznika

17 Zastrzezenia i uwegi przewoznika
nie ponosi i za braki
&wmmm’&miw&pwmm 3

Przewonik podezas zatedunku nie ma moziwoscl stwierdzenia wagl
towary, jego fakosci | rzeczyw opakowat

200140

Kiasa

Odbiorca wypetnia rubryki 10 - 13
¢

7 Podpis i stempel nadawcy

| 8 Miejsce i data wystawienia

19 Naleznos¢ od nadawcy

Podpis i stempel odbiorcy

B
F3
&
= Rodzaj naleznoéci| Cletar | Stawka ||  Wartod¢ 2
- Opfata skarbowa g
= =
13 i g
é 9 Piomba nr -
£| ROZLADUNEK | 10 stanpiomoy i
11 Zastrzezenia i uwagi odbiorcy s
. Razem g
2z Bl
g
2
£
20 Zzastrzezenia i uwagi przewoznika %
H

12 Przesytke otrzymano 13 Godzina: 21 Czytelny podpis kierowcy po roziadunku

miejscowosé data

przyjazdu e

zakoficzenia
rozladunky L

odjazdu

Tnd. 01210 Druk: TYPOGRAF Wrzednia, tel. 061 640 09 9
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Aneks 6

<€ PKP cargo

NHM — Zharmonizowany Spis Towarow

Zharmonizowany Spis Towaréow (NHM) shuzy do okreslenia w liscie przewozowym nazwy
towaru oraz numeru pozycji (kodu), do ktorej zaliczony jest dany towar.

Kod

Opis towaru

01

ZWIERZETA ZYWE

07

WARZYWA ORAZ NIEKTORE KORZENIE I BULWY JADALNE

10

ZBOZA

14

MATERIALY ROSLINNE DO WYPLATANIA, PRODUKTY POCHODZENIA
ROSLINNEGO GDZIE INDZIEJ NIEWYMIENIONE ANI NIEWEACZONE

18

KAKAO I PRZETWORY Z KAKAO

22

NAPOJE BEZALKOHOLOWE, ALKOHOLOWE I OCET

27

PALIWA MINERALNE, OLEJE MINERALNE I PRODUKTY ICH DESTYLACII;
SUBSTANCIJE BITUMICZNE; WOSKI MINERALNE

33

OLEJKI ETERYCZNE I REZINOIDY; PREPARATY PERFUMERYJNE,
KOSMETYCZNE I TOALETOWE

38

PRODUKTY CHEMICZNE ROZNE

13

SKORY FUTERKOWE I FUTRA SZTUCZNE; WYROBY Z NICH

48

PAPIER I TEKTURA; WYROBY Z MASY PAPIERNICZEJ, PAPIERU LUB
TEKTURY

49

KSIAZKI, GAZETY, OBRAZKI I POZOSTALE WYROBY PRZEMYSLU
POLIGRAFICZNEGO; MANUSKRYPTY, MASZYNOPISY I PLANY

52

BAWELNA

55

WLOKNA CHEMICZNE ODCINKOWE

60

DZIANINY

69

WYROBY CERAMICZNE

70

SZKEO I WYROBY ZE SZKLA

72

ZELAZO, ZELIWO I STAL

74

MIEDZ I WYROBY Z MIEDZI

78

OLOW I WYROBY Z OLOWIU

81

POZOSTALE METALE NIESZLACHETNE; CERMETALE; WYROBY Z TYCH
MATERIALOW

85

MASZYNY I URZADZENIA ELEKTRYCZNE ORAZ ICH CZESCI;
REJESTRATORY I ODTWARZACZE DZWIEKU, REJESTRATORY 1
ODTWARZACZE OBRAZU I DZWIEKU ORAZ CZESCI I AKCESORIA DO TYCH
WYROBOW

87

POJAZDY NIESZYNOWE ORAZ ICH CZESCI I AKCESORIA

90

PRZYRZADY, NARZEDZIA 1 APARATY OPTYCZNE, FOTOGRAFICZNE,
KINEMATOGRAFICZNE, POMIAROWE, KONTROLNE, PRECYZYINE,
MEDYCZNE I CHIRURGICZNE, ICH CZESCI I AKCESORIA

94

MEBLE; POSCIEL, MATERACE, STELAZE POD MATERACE, PODUSZKI I
TEMU PODOBNE WYROBY WYPYCHANE; LAMPY I OPRAWY
OSWIETLENIOWE, NIEWYMIENIONE ANI NIEWEACZONE GDZIE INDZIEJ
REKLAMY SWIETLNE, PODSWIETLANE TABLICE I ZNAKI INFORMACYINE
ITP.; BUDYNKI PREFABRYKOWANE.

97

DZIELA SZTUKI; PRZEDMIOTY KOLEKCJONERSKIE I ANTYKI
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Aneks 7

Zalacznik 1b do zalacznika 1. do Obwieszczenia Zarzagdu PKP CARGO S. A.

z dnia 16 czerwca 2010 roku

Zalacznik 2 Punkt 4.1

CIT

Wykaz oplat

1. Postanowienia ogolne

Nalezno$ci obejmuja przewozne i optaty dodatkowe.
Wykaz ten zawiera oplaty za ustugi zwigzane bezposrednio z przewozem
(czg$¢ A) oraz oplaty dodatkowe (cze$¢ B).

2. Cze$¢ A: oplaty za ustugi zwigzane bezposrednio z przewozem

Oplaty te obejmuje o$wiadczenie ,,Franko przewozne”.

Kod UIC Kod UNECE
(dokumenty (dokumenty Nazwa
papierowe) elektroniczne) 3
1 2
11 104063 Oplaty portowe
12 104071 Oplata za dodatkowy zaladunek / roztadunek (wiacznie ze
zmiang osi)
14 104109 Oplata za postdj wagonu w drodze
23 108006 Oplata za przesytki nadzwyczajne
25 110008 Optlata chlodnicza Interfrigo
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Aneks 8

Protokot szkody ubezpieczenia cargo (Umowa Generalna Ubezpieczenia Mienia w
Transporcie)

1. Protokot zostal sporzadzony w dniu ............... 0 godzinie ........ Wi

Protokot zostat sporzadzony w obecnosci nastgpujacych osob:
L e podpis
2 e podpis
B podpis
A podpis
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Aneks 9

WNIOSEK UBEZPIECZENIOWY

UBEZPIECZENIE EADUNKOW W TRANSPORCIE KRAJOWYM

UBEZPIECZENIE JEDNOSTKOWE
1. Nazwa i adres Ubezpieczajacego

2. Nazwa i adres Ubezpieczonego (jezeli jest inng osoba niz Ubezpieczajacy)

3. Opis tadunku (prosimy o podanie cech jednostkowych pozwalajacych na identyfikacje

4. Informacja o sposobie opakowania tadunku

5. Suma ubezpieczenia (z podaniem podstawy jej oszacowania)

6. Data rozpoczgcia przewozu Przewidywana data zakonczenia przewozu

7. Trasa przewozu

|

8. Srodek transportu

9. Przewoznik — nazwa i informacja o posiadanym ubezpieczeniu odpowiedzialnosci cywilnej

przewoznika (jesli Ubezpieczajacy posiada taka wiedzg)

10. Wnioskowany zakres ubezpieczenia (prosimy zaznaczy¢ oczekiwany zakres
ubezpieczenia w prawej kolumnie tabeli poprzez wpisanie stowa TAK)

Opis zakresu ubezpieczenia

zdarzen losowych:

Zgodnie z §5 ust. 1 ogolnych warunkow ubezpieczenia ladunkéw w transporcie
krajowym, z zastrzezeniem wylaczen okreslonych w tych warunkach, ubezpieczeniem
objete moga by¢ szkody powstale w ladunku w wyniku zaistnienia nastepujacych

1) pozar, uderzenie pioruna, wybuch, upadek statku powietrznego
na $rodek transportu, huragan, powodz, deszcz nawalny

2) wypadek $rodka transportu

3) kradziez z wtamaniem

4) kradziez z wlamaniem z zaborem $rodka transportu

5) rabunek

6) zdarzenia losowe inne niz wymienione w punktach 1) do 5) i nie
wylaczone w niniejszych warunkach, jezeli w ich nastgpstwie
doszto do potamania, potluczenia, rozbicia, wycieku, podarcia,
zabrudzenia, rozsypania, poplamienia, pogigcia, zgniecenia,
zamoczenia, porysowania lub inaczej okreslonego uszkodzenia lub
zniszczenia ubezpieczonego fadunku

wewnatrzzakladowego)

Zgodnie z §10 ust. 3 ogélnych warunkow ubezpieczenia ladunkow w transporcie
krajowym, okres ubezpieczenia moze zosta¢ przedluzony o czas zaladunku lub
rozladunku (tj. bezposrednie umieszczenie ladunku na §rodku transportu lub
bezposrednie zdjecie ladunku ze Srodka transportu, z wylaczeniem transportu

Rozszerzenie okresu ubezpieczenia o okres zatadunku

Rozszerzenie okresu ubezpieczenia o okres zaladunku
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Dotychczasowy przebieg szkodowy
Prosimy o poda¢ dane o szkodach w ciagu ostatnich 36 miesigcy, zgodnie z podang tabels.
UWAGA: prosimy poda¢ wszystkie szkody, niezaleznie od tego czy zdarzenia byty objete
jakimkolwiek ubezpieczeniem.

Data szkody Przyczyna szkody Wielko$¢ szkody Otrzymane
odszkodowanie

W przypadku braku miejsca prosimy zataczy¢ osobny wykaz szkod.
Oswiadczamy, ze wszystkie informacje podane w wniosku sa prawdziwe i przyjmujemy do
wiadomosci, Ze niniejszy wniosek wraz z wszystkimi innymi dostarczonymi przez nas

informacjami moze stanowi¢ podstawe umowy ubezpieczenia oraz jej integralng czesc.

Data Podpis Ubezpieczajacego
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INCOTERMS

Aneks 10

Incoterms
used vs
who pays
costs

Pick-up
from door
to port/cfs

Customs
clearance
origin

Clerical
handling
at origin

Physical
Sea freight handling
cfs

Physical
handling
cfs
destination

Physical
handling
at
destination

Customs
clearance
destination

Delivery
to door

EXW -
named
place

consignee

consignee

consignee

consignee consignee

consignee

consignee

consignee

consignee

FCA -
named
place
(shipper
location)

Consignee

Shipper

Shipper

consignee | consignee

consignee

consignee

consignee

consignee

FCA -
named
port/cfs

Shipper

Shipper

Shipper

consignee | consignee

consignee

consignee

consignee

consignee

FOB -
named
port

Shipper

Shipper

Shipper

Shipper consignee

consignee

consignee

consignee

consignee

CFR -
named
port/cfs

Shipper

Shipper

Shipper

Shipper Shipper

consignee

consignee

consignee

consignee

CIF -
named
port/cfs

Shipper

Shipper

Shipper

Shipper Shipper

consignee

consignee

consignee

consignee

CIP -
named
place

Shipper

Shipper

Shipper

Shipper Shipper

consignee

consignee

consignee

consignee

CPT -
named
ports/cfs

Shipper

Shipper

Shipper

Shipper Shipper

Shipper

Shipper

consignee

consignee

CIP—
named
place
(consignee
location)

Shipper

Shipper

Shipper

Shipper Shipper

Shipper

Shipper

consignee

Shipper

DDU

Shipper

Shipper

Shipper

Shipper Shipper

Shipper

Shipper

consignee

Shipper

DDP

Shipper

Shipper

Shipper

Shipper Shipper

Shipper

Shipper

Shipper

Shipper
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Cfs. — Container freight station
EXW - ex works

FCA - free carrier

FOB - free on freight

CFR - cost and freight

CIF - cost, insurance and freight
CPT - carriage paid to

CIP - carriage and insurance paid to
DDU - delivery duty unpaid

DDP - delivery duty paid
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